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SEESCHIPFAHRT 
KATASTROPHENWINTER 
VOR KAP HOORN IM JAHRE 1905 
VON WALTER A. KOZIAN 
Kap Hoorn war immer ein Prüfstein der Segelschiffahrt. In manchen Jahren nahmen die 
Wettererscheinungen derart extreme Formen an, daß man mit Recht von Katastrophen 
sprechen kann. Der Kap Hoorn-Winter des Jahres 1905 war so ein Fall. Er entwickelte sich 
zum Katastrophenwinter, verloren doch in diesen Wintermonaten mehr als 30 Segler den 
Kampf gegen die Hoorn. Sie mußten abdrehen und die Falklands, Montevideo oder gar Rio 
de Janeiro als Nothafen anlaufen. Port Stanley auf den Falkland Inseln wurde, wenn mög­
lich, gemieden. Denn hier waren aufgrund der geographisch günstigen Nähe zu Kap Hoorn 
die verlangten Reparaturkosten unverschämt hoch. Daher versuchten die Schiffe sich wenn 
irgend möglich nach Montevideo zu schleppen. Andere Segler, die es geschafft hatten, Kap 
Hoorn zu umrunden, waren gezwungen, den nächstbesten chilenischen Hafen anzulaufen, 
um hier die nötigen Reparaturen vornehmen zu lassen. Manche Kapitäne gaben den Kampf 
auf, machten kehrt und segelten um das Kap der Guten Hoffnung, wobei einige Kapstadt 
zur Ergänzung der Vorräte oder ebenfalls zur Reparatur des Schiffes anliefen, durch den 
Indischen und Stillen Ozean ihrem Ziel entgegen. 
Über die Zahl der Segler, die 1905 Kap Hoorn rundeten, gehen die Angaben der ver­
schiedenen Autoren und Statistiken auseinander. Alan Villiers berichtet von etwa 400 Seg­
lern - davon 200 unter deutscher Flagge - die den Weg um Kap Hoorn wählten.1 Robin 
Knox-Johnston kam auf die Zahl von 130 Seglern, welche in den Monaten Mai bis Juli von 
Europa Richtung Kap Hoorn versegelten, und zwar 62 englische, 34 französische, 27 deut­
sche, 4 italienische, 2 norwegische, 1 russisches und ·1 dänisches Schiff. Vier Segler wurden 
wrack und 22 liefen einen Nothafen an.2 Für das Jahr 1905 errechnete Schott in der Geo­
graphie des Atlantischen Ozeans 144 Kap Hoorn-Umrundungen deutscher Segler. Jürgen 
Meyer schreibt in seinem Buch »Hamburgs Segelschiffe«, daß 1905 92 Großsegler 550 000 
Tonnen Salpeter im Werte von 111 Mill. Mark zur Elbe brachten, was 184 Kap Horn-Umse­
gelungen voraussetzte. 
Es waren aber mehr als fünf Schiffe, die spurlos in der Wasserwüste der Drake-Straße 
verschwanden, mindestens fünf Segler mußten auf See von der Besatzung aufgegeben wer­
den oder strandeten bei der Anseglung eines Nothafens infolge verminderter Manövrier­
fähigkeit aus Mangel an arbeitsfähigen Mannschaften. Sie alle mußten als Totalverlust abge­
schrieben werden. Viele erreichten nur mühevoll einen Nothafen, wo sie, wenn sie Glück 
hatten, wieder insrandgesetzt wurden. Andere mußten wegen zu hoher Reparaturkosten als 
»konstruktiver Verlust<< aus der Fahrt genommen werden. Sie, von Kap Hoorn nachträglich 
besiegt, beendeten ihre Tage als Hulk, schwimmendes Lagerhaus oder Wellenbrecher. Viele 
Segler hielten die See und schlugen sich eine Ewigkeit mit den Stürmen vor Kap Hoorn 
herum. Einen einsamen Negativrekord stellte das deutsche Vollschiff SUSANNA mit 99 
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VollschiffSuSANNA. 
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Tagen auf.3 Kap Hoorn hatte sich in diesen letzten Tagen der Segelschiffahn endgültig zum 
Schreckgespenst von Lloyd's Underwriters4 entwickelt. (Abseits davon und von der 
Geschichtsschreibung unbeachtet, rundeten viele Rahsegler in diesen Monaten problemlos 
die Hoorn.) 
Die Ursache dieser traurigen Bilanz der gescheiterten Kap Hoorn- Umsegelungen im 
Winter des Jahres 1905 waren die Weststürme in den Monaten Juni bis Oktober, die den 
Fortgang der westwärts segelnden Schiffe bei der Umrundung des Kaps stark behinderten. 
Eine fast stetige Kette tiefer barometrischer Minima, die tief im Süden entlang zogen, ver­
hinderten das Passieren der Schiffe an der für sie günstigen, polaren Seite der Depressionen. 
Die Segler wären zu weit südlich und damit in die Drift der Eisberge geraten. Zusätzlich 
hinderte der meist stetige Westwind die Segler an der Ausführung großer Schlagbuge, und 
stand der Wind einmal günstig, konnte diese Gelegenheit wegen der hohen Windstärken 
und der gewaltigen Seen kaum ausgenutzt werden. Außerdem waren viele Schiffe nicht 
mehr voll manövrierfähig. Sie hatten in den Stürmen eine große Anzahl Segel verloren und 
ihre Mannschaften waren durch Überanstrengung, Erfrierungen und Unglücksfälle dezi­
miert worden. Allein im September 1905, dem schlimmsten Monat dieses Winters, zogen 16 
Sturmtiefs südlich von Kap Hoorn vorbei. Noch dazu traten die Stürme in diesem Septem­
ber doppelt so häufig oder doppelt so lange auf wie im langjährigen Durchschnitt. Die nach 
San Francisco gehenden Segelschiffe trafen im weiteren Verlauf der Reise auf günstige 
Winde, so daß sie, im Gegensatz zu den nach chilenischen Häfen bestimmten Schiffen, 
einige Tage gut machen konnten. 
Den heimreisenden Seglern hingegen kam die Wetterlage sehr zustatten, und die Deut­
sche Seewarte errechnete für diese Schiffe acht Tage als durchschnittlichen Zeitraum, den sie 
benötigten, um von 45° S-Br. im Stillen Ozean auf die gleiche Breite im Atlantischen Ozean 
zu gelangen. 
Natürlich war der Winter des Jahres 1905 nicht der einzige, der der Segelschiffahn so zu 
schaffen machte. 1859, 1885, 1895 sowie 1906 und 1907 war die Wetterlage und ihre Aus­
wirkung auf die Schiffahn ähnlich. Im Jahr 1885, so berichtete die englische Fachzeitschrift 
Fairplay, mußten sich die um Kap Hoorn gehenden Segler ebenfalls mit einer stürmischen 
Wetterlage auseinandersetzen, was zu extrem langen Reisen, aber zu keinem einzigen Total-
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verlust führte. Betroffen waren damals fünf englische, zwei deutsche- APOLLO und THA­
LASSA (I) - und ein französischer Segler (GLANEUSE). Es waren kleine, mit Ausnahme der 
hölzernen GAMMA aus Eisen gebaute Barken, die in der Kap Hoorn-Fahrt nach einem Sal­
peterhafen eingesetzt waren. Mit 193 Tagen von Sunderland ( 16. Mai) bis Antofagasto ( 16. 
Oktober) hatte die APOLLO ( 1 158 BRT) der Eisflether Reederei Adolph Schiff die längste 
Reise zu verzeichnen. Ihr folgten: LIMACHE (799 BRT) ab dem Tyne: 21. Mai, an Valparaiso: 
12. Oktober, 144 Tage; BEECHDALE (792 BRT) ab Sunderland: 16. Mai, an Antofagasta: 16. 
Oktober, 145 Tage; ENID ( 496 BRT) ab Liverpool: 19. Mai, an Valparaiso: 12. Oktober, 146 
Tage; GLANEUSE (482 BRT) ab Tyne: 17. Mai, an Valparaiso: 15. Oktober 148 Tage; FoNTE­
NAYE (695 BRT) ab Tyne: 14. Mai, an Valparaiso: 12. Oktober, 15 1 Tage; GAMMA (556 BRT) 
ab Tyne: 12. April, an Tocopilla: 15. September, 153 Tage, und die THALASSA (I) (778 BRT) 
der Hamburger Reederei Wachsmuth & Krogmann ab Tyne: 20. Mai, an Iquique: 29. Okto­
ber, 159 Tage. 
Über den Winter 1905 war in Fairplay zu lesen: viele, nach Chile bestimmte Segler ver­
zeichneten eine abnormal lange Reise: EDMUND 155  Tage, HlLSTON 143 Tage, BRITISH ISLES 
140 Tage, BEN LEE 139 Tage und CAVALIERE CIAMPA 135 Tage, alle von Port Talbot ausge­
hend. Während die CAIRNSMORE von Liverpool in 1 38 Tagen nach Talcahuano segelte. Und 
etliche Segler liefen zu einer Zeit, als sie eigentlich in Chile eintreffen sollten, die Falkland 
Inseln oder Monte Video als Nothafen an. Zwei Segler, die M.  E. WATSON von Cardiff 
5. Juni nach Antofagasto und die SUSANNA von Port Talbot 1 0. Juni nach Iquique sind noch 
nicht in ihren Bestimmungshäfen eingetroffen. 5 [ • . .  ] Es ist zu hoffen, schloß der Redakteur 
seinen Bericht mit Blick auf das glimpflich verlaufene Jahr 1885, daß das gleiche von den jet­
zigen [ Seglern] zu berichten sein wird. 
1905 mußten sich die Rahsegler wie in den Jahrhunderten zuvor, abgeschnitten von der 
restlichen Welt, ohne Funktelegraphie und ohne zuverlässige Wettervorhersage ihren Weg 
erkämpfen. Die Männer vor und hinter dem Mast waren einsamer als die Astronauten sechs 
Jahrzehnte später auf dem Flug zum Mond. Diese konnten sich wenigstens mit einem 
Funkspruch »Houston wir haben ein Problem<< von der Bodenstation Rat oder zumindest 
moralische Unterstützung holen. Die Blauwassermänner blieben auf sich selbst gestellt. 
Segel bergen und bei jeder sich bietenden Gelegenheit wieder setzen, das war die lebens­
notwendige Vorgabe. Ohne Rücksicht auf die Tageszeit oder die Befindlichkeit der Mann­
schaft, die für etwa 65 Mark Monatsheuer6 mehr als einmal ihr Leben riskierte. Mit diesem 
Heuersatz hatten es die Matrosen noch gut getroffen, denn, so schreibt Scholz, für das 
gesamte Personal der Segelschiffe, mit Ausnahme der Matrosen, hat in den 33 Jahren von 
1 870-1903 eine Abnahme des Einkommens stattgefunden, und auch für letztere beträgt das 
Hinaufrücken der oberen Grenze des Lohnes ganze 8,3%.7 Den Männern, die bei diesen 
niedrigen Löhnen, ohne Anspruch auf Urlaub, Krankengeld oder gar Pension und bei 
geringen Lebensmittelrationen, welche meist noch von schlechter Qualität waren8, 12 Stun­
den und mehr, und das sieben Tage in der Woche, schuften mußten, kann die damalige Auf­
fassung der deutschen Regierung nur wie Hohn in den Ohren geklungen haben: Die gesetz­
liche Einführung eines Maximalarbeitstages beeinträchtigt die Freiheit des Individuums 
und schädigt das Erwerbsleben. Die Festsetzung des Zehnstundentages würde massenhaft 
Landarbeiter in die Stadt locken und die Arbeitslosen vermehren. 
Das Jahr 1905 war von sozialen Konflikten, auch um den hier angesprochenen Maximal­
arbeitstag, und Kriegen (Russland-Japan) geprägt. Am 27. Mai unterlag die russische Flotte 
in der Seeschlacht von Tsushima denJapanern, am 27. Juni meuterte die Besatzung des Pan­
zerkreuzers FüRST POTEMKIN, und am 13. August stimmte die norwegische Bevölkerung 
für die Trennung von Schweden. Die Uraufführung von Franz Lehars Operette >>Die 
lustige Witwe<< am 30. Dezember in  Wien verhalf dem Komponisten zu ungeahnter Popu-
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Tabelle 1 Tabelle 2 
Totalverluste von britischen und deutschen Seglern 
Monat Jahr britische deutsche Jahr Segler 
Februar 1905 11 1896 781 
April 14 1 1897 752 
Mai 10 3 1898 819 
Juni 14 3 1899 666 
Juli 14 1900 552 
August 9 1901 538 
September 10 3 1902 571 
Oktober 9 1903 596 
November 19 3 1904 463 
Dezember 13 1905 501 
Januar 1906 31 aus: Hansa 
Februar 22 
März 15 4 
April 17 
Mai 16 
Juni 13 
August 11 2 
September 10 4 
Oktober 17 
aus: Hansa 
Tabelle 3 
Seeschäden an Segelschiffen in den Jahren 1904-1906 nach Unterlagen des Germanischen 
Lloyd 
Total Besch. Total Besch. Total Besch. 
1904 1904 1905 1905 1906 1906 
Januar 51 190 53 218 71 243 
Februar 59 202 45 175 52 151 
März 70 188 45 188 48 215 
April 39 169 51 188 59 138 
Mai 38 171 45 129 48 116 
Juni 41 135 54 121 46 106 
Juli 41 111 47 127 
August 32 163 32 147 36 130 
September 38 164 45 170 45 165 
Oktober 41 201 55 266 69 188 
November 66 246 67 257 
Dezember 59 198 34 157 
aus: Hansa 
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larität. Den Nobelpreis erhielten Roben Koch, Phillip Lenard und Adolf von Baeyer. Der 
Friedenspreis ging an Bertha von Suttner. Geboren wurden Menschen, die in unterschied­
lichster Weise das 20. Jahrhundert prägen sollten: der deutsche Jurist und Widerstands­
kämpfer Benhold Graf Schenk von Stauffenberg und der Architekt des »Führers<<, Albert 
Speer. Die Zunft der Schriftsteller erhielt Nachwuchs durch Jean-Paul Sartre und Elias 
Canetti. Dag Hammarskjöld, der spätere UN-Generalsekretär, erblickte am 29. Juli das 
Licht der Welt. Für das weite Feld der Unterhaltung stehen Lale Andersen, Henry Fonda, 
Bob Hope, Greta Garbo und Peter Kreuder. 
Es verstarben der deutsche Anatom und Zellforscher Walter Flemming und Jules Verne, 
der in seinen Romanen so manche technische Entwicklung vorweggenommen hat. Her­
mann Anschütz-Kaempfe erfand den Kreiselkompaß, und die deutschen Werften richteten 
sich auf den Bau von Dampfturbinen ein, eine Antriebsart, die der Dampfmaschine bald 
starke Konkurrenz machte. 
Die Besatzungen der Schwerwettersegler hatten andere Sorgen. Sie mußten ihr Schiff in 
den Zielhafen bringen. Alles andere zählte nicht. Oft genug unterlagen sie den Naturgewal­
ten. Dann war es traurige Pflicht von Lloyd's, den entsprechenden Eintrag zu machen: 
»Abandoned at Sea, foundered«, oder, besonders tragisch, wenn von Schiff und Mannschaft 
kein Lebenszeichen mehr kam: »missing« .9 Wie es den Schiffen und ihren Besatzungen vor 
Kap Hoorn ergangen war, läßt sich nur anhand einzelner Schicksale darstellen, denn die 
Statistiken berücksichtigten nicht die Fahrtgebiete. So konnte ein gutes Jahr vor Kap 
Hoorn durch mehr Unfälle in anderen Gebieten durchaus konterkariert werden. Zum Bei­
spiel lag 1905 der Verlust an Menschenleben auf englischen Segelschiffen unter dem statisti­
schen Mittel der letzten zehn Jahre, wenn auch etwas höher als in den Jahren 1902, 1903 und 
1904. Todesfälle durch Krankheiten waren auch in absoluten Zahlen rückläufig. Insgesamt 
verloren 5450 englische Segelschiffsleute in den zehn Jahren bis 1905 ihr Leben. Das war ein 
Jahresdurchschnitt von 545 Mann bei einer durchschnittlichen Beschäftigungsrate von 
43 230 Mann. Bei den Dampfschiffen war die jährliche Verlustrate mit  867 bei 18 1 187 
Beschäftigten nicht ganz so erschreckend hoch. 
Die Aussagekraft der Statistik bleibt gering, da mit der Abnahme der Segelschiffe sich 
auch die Besatzungen von 56 095 englischen Seeleuten im Jahr 1896 auf 32 466 im Jahr 1905 
verringert haben.10 Die Situation der arbeitenden Bevölkerung in Landstellung war auch 
nicht viel besser. Noch 1 905 waren die Arbeiter im Durchschnitt mit 37 invalide und mit 
41 Lebensjahren waren sie tot.11 Trotz aller Tragik für das einzelne Schicksal fällt der 
Kap Hoorn-Winter des Jahres 1905 kaum ins Gewicht. Nach einer Statistik von Lloyd's 
wurde die in Tabelle 2 dargestellte Zahl von Seglern als Totalverluste (einschließlich der 
kondemnierten) gemeldet. Die hier ersichtliche Abnahme der Verluste läßt sich mit dem 
schwindenden Segelschiffsbestand erklären, denn in Prozenten ausgedrückt betrug der 
Verlust an Segelschiffen in der Periode 1896 bis 1900 5, 17%, von 1901 bis 1905 noch 4,57% 
und 1906 wieder 5,58%. Auf die Tonnage umgerechnet waren dies 1896 bis 1900 4,7%, von 
1901 bis 1905 4,43% und 1906 5,4% der gesamten Seglertonnage.12 Das Bureau Veritas 
registrierte allein für den November 1905 72 verlorene Segelschiffe, und zwar 24 durch 
Strandung, 3 durch Kollision und 1 durch Feuer. Desweiteren sanken 3, wurden 5 aufgege­
ben, 32 kondemniert, und 4 Schiffe sind verschollen.13 
Totalverluste 
Im Winter 1905 waren die DEUDRAETH CASTLE, die GARSDALE, die SIXTUS, die KIRKHILL 
und die EIDSTON HILL als Totalverluste abzuschreiben. 
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DEUDRAETH CASTLE 
Eine, die es 1 905 besonders schwer traf, war die eiserne Bark DEUDRAETH CASTLE ( 1 824 
BRT, 268.6 x 38.2 x 23.3 ft). Ursprünglich 1 886 als STANMORE bei Harland & Wolff in Bel­
fast für die White Star-Linie gebaut, war sie an eine Gruppe von Anteilseignern in North 
Wales verkauft worden. Diese Ein-Schiff Reederei der in Liverpool registrierten Bark fir­
mierte unter der Bezeichnung >>Deudraeth Castle Ship Co. Ld.<<. Korrespondentreeder war 
R. Thomas & Co. Am 8. April 1 905 verließ die DEUDRAETH CASTLE unter Captain John 
Jones aus North Wales, der die Bark seit 1 896 führte, mit einer Ladung Kohle Newcastle on 
Tyne. Carrizal in Chile war das Ziel. 
Zwei bis zweieinhalb Monate später stand die Bark vor Kap Hoorn, als Captain Jones 
entdeckte, daß sich die Kohle erhitzt hatte. Also mußte er zurück nach Montevideo verse­
geln, die Kohle entladen, abkühlen lassen und wieder in den Raum schütten. Der zweite 
Anlauf, westwärts rund Kap Hoorn zu gelangen, blieb gegen die andauernden Stürme 
ebenfalls erfolglos. Die Kap Hoorn-Seen schlugen der DEUDRAETH CASTLE zwei Boote 
weg und beschädigten Teile der Decksausrüstung. Sie verlor etliche Segel und Teile des lau­
fenden Gutes. Als dann noch das Rack einer Marsrah brach, faßte Captain Jones den Ent­
schluß, Port Stanley anzulaufen, wo der Segler am 1 6. September in leckem Zustand ein­
traf. 14 Nach einer kostspieligen Reparatur rannte die Bark erneut gegen die Stürme an. Ver­
gebens! Wieder erhitzte sich die Kohle, und erneut traten Schäden im Rigg auf. In der 35. 
Nacht, in der 3000 Bö wurden die beiden Vormarsrahen beschädigt, ihre schweren eisernen 
Racks verbogen sich, so daß die Untermarsrah sich nicht mehr brassen und die Obermars­
rah sich nicht mehr heißen ließ. Gleichzeitig arbeitete sich das Rack los, welches die Fockrah, 
ein Eisenrohr von großer Stärke, fast 90 Fuß lang, trug. Die Rah kam von oben und durch­
schlug das H olzdeck, berichtet Alan Villiers. 15 Das Schiff machte Wasser und war durch den 
beschädigten Fockmast nicht mehr manövrierfähig. Vom 21. Oktober bis zum 25. Oktober 
versuchte die Besatzung verzweifelt, das Schiff soweit instandzusetzen, um erneut zu den 
Falklands zurücklaufen zu können. Als alle Bemühungen erfolglos blieben, beschloß Cap­
tain Jones, den Segler aufzugeben. Am 5 .  Dezember auf 57° S 75° W16 wurde das letzte noch 
intakte Rettungsboot verproviantiert und ausgesetzt. Gerade rechtzeitig kam die auf der 
Ausreise befindliche Bark PASS OF K!LLIECRANKIE (Capt. Samuel Vint) in Sichtweite, sah 
das gesetzte Notsignal und nahm die Schiffbrüchigen auf. Das Untersuchungsgericht, wel­
ches Anfang 1 906 in Talcahuano zusammentrat, stellte einstimmig fest, daß der Kapitän, die 
Offiziere und die Besatzung von jedem Tadel frei seien. Am nächsten Tag wurde die verlas­
sene DEUDRAETH CASTLE von dem mit einer Ladung Zement nach Valparaiso bestimmten 
Vollschiff SCOTTISH IsLES gesichtet. Doch Captain Barney Stone hatte selbst alle Hände vol l  
zu tun, um sein Schiff, nachdem er Montevideo als Nothafen angelaufen hatte, beim zwei­
ten Versuch sicher um die Hoorn zu bringen und konnte nicht noch an eine Bergung den­
ken. Obwohl Captain J ones vor Verlassen des Schiffes alle Lukendeckel hatte öffnen lassen, 
er wollte ein rasches Sinken sicherstellen, schwamm die DEUDRAETH CASTLE unbeein­
druckt weiter. Im Spätsommer 1 905/06 ging der Steuermann des deutschen Vollschiffes 
ALICE17 bei ihr an Bord. Sein Bericht über den wracken, aber noch schwimmfähigen Segler 
und die Position (54°S 57°W) wurde von Lloyd's veröffentlicht. 18 
GARSDALE 
Die von South Shields nach Portland/Oregon bestimmte GARSDALE, Captain W. J. King, 
versegelte am 22. Juni 1 905 vom Tyne Dock. Die eiserne Bark GARSDALE war 1885 als FORT 
]AMES bei Workman, Clark & Co. in Belfast erbaut worden. Die Reise verlief zuerst ereig­
nislos, bis die Bark am 7. September 1 905 vor Kap Hoorn entmastet wurde. Durch die über 
Bord gegangene Takelage ihrer Stabilität beraubt, fing die GARSDALE so stark zu rollen an, 
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daß ihre Ladung aus Eisenbarren, Briketts und Kohle überging und die  Bordwand zu 
durchstoßen drohte. Mit gefährlicher Schlagseite und defekten Pumpen trieb das Schiff 
hilflos dahin. Zum Glück kam am 9. September das italienische Vollschiff ASCENSIONE (ex 
M!STLEY HALL), Kapitän G. Tappani, in Sicht. Doch machte die hochgehende See vorerst 
eine Abbergung unmöglich. Der Italiener blieb die ganze Nacht auf »stand by<<, doch als 
der Morgen kam, war der Havarist außer Sicht gekommen. Drei Tage danach kam das fran­
zösische Vollschiff BERANGERE der jetzt endgültig im Sinken begriffenen GARSDALE zu 
Hilfe. Capitaine Beauclouart l ieß sofort ein Boot aussetzen, und trotz hochgehender See 
konnten in einer seemännischen Glanzleistung ein Offizier und 1 9  Mann aus dem lecken 
Beiboot der GARSDALE abgeborgen werden. Anschließend sprangen die restlichen vier 
Mann und Captain King von der Reling in das eiskalte Wasser, wo sie ebenfalls von ihren 
französischen Rettern aufgefischt wurden. Die Geretteten wurden von der BERANGERE 
freundlich aufgenommen, gut verpflegt und in Greenock an Land gesetzt. 19 
SIXTUS 
Das Schwesterschiff der DEUDRAETH CASTLE, die dänische Bark SIXTUS ex SwANMORE, 
gebaut 1 886 bei Harland & Wolff, strandete am 27. Juli auf Volunteer Point, Ost-Falkland, 
und wurde total wrack. Kapitän Viihelm Eriksen befand sich mit einer Ladung Koks und 
Kohle auf der Fahrt von Barry nach Valparaiso. Am 1 1 .  Oktober meldete die Neue Ham­
burger Börsenhalle: SJXTUS, Stanley 14. August. Das Wrack dieser gestrandeten Bark ist jetzt 
vollständig verschwunden. Mehreres Wrackgut ist an Land gespült. Die Schiffsboote sowie 
die angetriebenen Gegenstände wurden für 32 Pfund 5s verkauft. Unbeschädigte Beiboote 
waren auf den Falklands Mangelware und als Ersatz, wie für die BEACON ROCK, stets will­
kommen. 
KlRKHILL 
Bald darauf druckte die Neue Hamburger Börsenhalle die nächste Unglücksmeldung ab: 
KtRKHILL Iondon 3. Oktober von Newcastle o. T nach San Francisco hat auf einen Felsen 
gestoßen und ist gesunken. Alle an Bord sind gerettet und in Stanley (FI.) gelandet. Die 
eiserne Bark Kt RKHlLL mit einer Ladung Koks im Bauch wurde ebenfalls von Kap Hoorn 
zurückgeschlagen. Als Captain J .  Howell, der seit 1 895 die Bark kommandierte, in Port 
Stanley Zuflucht suchen wollte, strandete der Segler auf Wolf Rock, nahe dem Leuchtturm 
und sank in kurzer Zeit. Zum Glück waren keine Verluste an Menschenleben zu beklagen. 
Die KIRKHILL war 1 89 1  bei Alexander Stephen & Sons in Dundee als Baunummer 94 für 
den Liverpooler Reeder John Steel & Son vom Stapel gelaufen. Sie gehörte zu einer Reihe 
von Barken - GALENA, MAYHILL, ANNIE SPEER, MELITA -, bei denen das Baumaterial, 
Eisen und Stahl, miteinander kombiniert wurde.20 Das Gerippe der Bark war aus Eisen, 
Decksbalken und Rumpfbeplattung aus Stahl. Die KIRKHILL war zu 1 540 BRT, 243.0 x 37 . 1  
x 2 1 .6 ft, vermessen und gehörte zum Zeitpunkt ihrer Strandung der Kirkhill Ship Co., die 
von J .  Steele Son gemanagt wurde. 
EIDSTON HILL 
Auch die 1 886 bei R. Royden für die Liverpooler Hill-Line gebaute EIDSTON HILL hatte 
mit Kap Hoorn kein Glück. Schon auf der Jungfernfahrt 1 887 wurde das eiserne Vol lschiff 
(später wurde ihr Rigg auf Barktakelage reduziert) fast vollständig entmastet und konnte 
erst nach siebenmonatiger Reparaturpause in Port Stanley die Reise fortsetzen. 1 905 sollte 
die EIDSTON HILL unter der Führung von Captain J .  Kendall, der das Schiff soeben über­
nommen hatte, eine Ladung Zement von Hamburg nach San Francisco bringen. Die EID­
STON HILL verließ am 1 9. Mai den Hafen von Hamburg. Captain J. Kendall emschloß sich, 
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durch die Le Maire-Straße zu  segeln, die gemäß den Segelanweisungen durchfahren werden 
sollte, weil der Segler dadurch ... 50 Sm oder rund 90 km weiter »luvwärts« steht, d. h. eine 
um so viel kürzere Fahrtstrecke in dem am Kap Horn alles beherrschenden Westwindgebiet 
zurückzulegen hat. Natürlich war die Durchsegelung der 1 4  sm breiten und, von Kap San 
Diego bis Kap Good Succes gerechnet, nur 1 8  sm langen Le Maire-Straße nicht ganz unge­
fährlich. Das »Segelhandbuch für den Atlantischen Ozean« führt dazu aus: Schon das Ein­
treten von Windstille bringt das Schiff immer in eine unsichere Lage, denn möglicherweise 
wird es von dem Strome, der nicht selten mit einer Geschwindigkeit von mehr als vier Kno­
ten läuft und zeitweilig quer über das Fahrwasser setzt, dem Riffe bei Kap San Diego oder 
dem steilen Felsufer von Staaten-Land zugetrieben, und da man außer in der Good Success­
Bucht keinen Ankergrund findet, ist man in solchem Falle der Strömung willenlos überlas­
sen. Noch schlimmer ist man aber daran, wenn bald nachdem man die Straße durchsegelt 
hat, ein plötzlicher Sturm aus SSW hereinbricht der hier von sehr hohem und wildem See­
gang und im Winter oft von dichtem Schneetreiben begleitet ist. Steht man dann nicht west­
lich genug, um die Rückfahrt durch die Straße offen zu haben, oder ist das Wetter zu dick, so 
ist man in Gefahr, auf Staaten-Land besetzt zu werden. Auch die Stromraselung in der 
Straße scheint unter Umständen gefährlich werden zu können. Und gerrau das geschah mit 
der EIDSTON HILL . Am 3 1 .  Juli 1 905 schlief der leichte Wind ein, und die Strömung trieb die 
Bark unerbittlich auf Strand. Der Besatzung blieb nichts anderes übrig als die beiden Ret­
tungsboote auszusetzen. Captain Kendall, der sich bei einem Sturz vom Deckshaus schwer 
verletzt hatte, wurde in das Steuerbord-Rettungsboot hinuntergefiert. Das Rettungsboot 
mit vier Apprentices, vier Voll- und einem Leichtmatrosen an Bord trieb langsam achteraus .  
Als das Boot hinter dem Heck vorbeikam, konnten noch der Erste Offizier und der Ste­
ward hineinspringen. Der Zweite Offizier und die restliche Besatzung hatten mit dem 
Backbord-Rettungsboot kein Glück. Das Boot kam stark beschädigt zu Wasser, und die 
Männer wurden entweder von den fallenden Rahen und Masten erschlagen oder ertranken, 
da in diesem Augenblick das Schiff auf den Klippen von Cape Furneaux (Staaten-Land) 
aufsetzte. Alle Versuche von Captain Kendall, den Männern im beschädigten Rettungsboot 
zu helfen, schlugen fehl. Innerhalb kürzester Zeit war der Segler gesunken. Die Überleben­
den, die sich auf den Strand gerettet hatten, wurden von einem argeminisehen Dampfer auf­
genontmen.21 
Vor Kap Hoorn 
Unter den Schiffsführern gab es auch eine Anzahl unbeugsamer Kapitäne, die ihre Schiffe 
solange vor Kap Hoorn hielten, bis sie doch noch >>die Ecke<< nehmen konnten, ging es doch 
darum, den Ladehafen rechtzeitig zu erreichen, damit eine eventuell abgeschlossene Char­
ter nicht verfiel, außerdem kostete das Anlaufen eines Nothafens viel Geld, und konnte 
besonders für die finanzschwachen Einschiffs-Reedereien das wirtschaftliche >>Aus<< 
bedeuten, was wiederum den Verlust des Arbeitsplatzes und den Gang des Schiffes zum 
Abwracker zur Folge haben konnte. 
URANIA (Il) 
Kapitän J .  Timme mit der URANIA (II), einer stählernen Viermastbark der Hamburger Ree­
derei B. Wencke Söhne brauchte von 50° S-Br. in 65° W-Lg. bis zu demselben Breitengrade 
in 81° W-Lg. 33 Tage, in welchen der Wind fast beständig zwischen WNW und WSW bei 
Stärke 10 bis 11 schwankte [ . . .]. Der Kapitän versuchte erst in der Nähe des Landes nach 
Westen zu kommen und als dies nicht gelang, die polare Seite der Depression zu erreichen, 
VollschiffERATO im 
Hamburger Hafen. 
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und gelangte schließlich am 27. IX bis südlich von 6JO S-Br., ohne hier die ersehnten östli­
chen Winde zu finden. Erst am 3. Oktober holte der Wind über Süd nach Ost und blieb 
einige Zeit stetig, so daß das Schiffschnell nach Norden gelangen konnte. 22 Die URANIA kam 
von Harnburg und ankerte nach 1 08 Tagen am 1 8. Oktober in Taltal, wie aus dem meteoro­
logischen Tagebuch Nr. S. 6402 zu ersehen ist. 
ERATO (II) 
Auch B. Wenckes ERATO (II), die den 50. Breitengrad im Atlantik und im Pazifik jeweils am 
gleichen Tag wie die URANIA passierte, benötigte 33 Tage. Sie hatte mit Stürmen zwischen 9 
und 1 1  Beaufort, vermischt mit Schnee und Hagel, zu kämpfen. Vier Mann des stählernen 
Vollschiffes wurden durch überkommende Seen schwer verletzt, drei weitere Besatzungs­
mitglieder durch die andauernde Kälte dienstunfähig. Am 28.  September sank die Tempera­
tur auf -1 0°, und es lagen 10 Mann der Besatzung an erfrorenen Händen und Füßen krank 
darnie der. 23 Trotzdem konnte Kapitän H. Kosemund die ERATO (II) nach 1 1 0 tägiger Reise 
ab Lizard, Ladehafen war Port Tal bot, in den Hafen von Tocopilla segeln .  Die bei C. Conell 
& Co. in Glasgow gebaute ERATO (II) war 1 905 gerade 15 Jahre alt. 
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Das Bremer VollschiffD.H. WÄTJEN in San Francisco. Archiv DSM 
COPLEY 
Der scharf gebaute dänische Klipper COPLEY, mit 1 7  4 1  Registertonnen ein eher kleines 
Schiff, kreuzte 42 Tage südlich von Kap Hoorn. W. H. Potter & Son hatten im Jahr 1 88 1  für 
Ismay, Imrie & Co. in Liverpool das eiserne Vollschiff vom Stapel gelassen. Jetzt befand sich 
die COPLEY im Besitz der Dänischen Reederei Actieselskab Fregatskibet Copleys Rederi 
des C.  P. Holm, Heimathafen Nordby, Fan0. 
D.  H. WÄTJEN (III) 
Das stählerne Vollschiff D. H. W ÄTJEN (I II ) der Bremer Reederei D. H. Wätj en versegelte 
am 29. Juni 1 905 von Port Talbot mit Bestimmungshafen Pisagua. Von 37" S-Breite im 
Atlantik an, welche am 24. August auf 50°  W geschnitten wurde, hatte das Vollschiff mit 
Stürmen der Stärke 8 bis 12 zu tun. Am 23. Oktober, nach einer Reisedauer von 1 1 6 Tagen, 
traf die D. H. WÄTJEN ( I I I) in Pisagua ein. Die mittlere Dauer der Reisen von Lizard nach 
Pisagua lag bei 97,7 Tagen. Mit j eweils 72 Tagen hatten 1 903 die HEBE und 1 905 die HANS 
die kürzesten Reisen zu verzeichnen.24 Die Rückreise mit einer Ladung Salpeter wurde am 
3 1 .  Dezember von Caleta Buena aus angetreten. Die D. H. WÄTJEN (III) hatte die Bremer 
Reederei 1 892 bei der Bremer Schiffbau AG in Vegesack geordert. 
CELTIC Mo ARCH 
Die englische CELTIC MONARCH, ein eisernes Vollschiff, welches nie durch rasche Reisen 
auf sich aufmerksam gemacht hatte, verbrachte gar 74 Tage vor Kap Hoorn25 und hatte drei 
Tote zu beklagen. Sie segelte nach einer Gesamtreisedauer von 1 85 Tagen in  den Hafen von 
San Francisco. Die CELT!C MONARCH war 1 884 auf der Liverpooler Werft von T. Royden 
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& Sons vom Stapel gelaufen und sollte für die Anteilseigner der Einschiff-Reederei Celtic 
Monarch Ship Co. (R. Hughes Jones & Co.) noch gutes Geld verdienen. 
SUSANNA 
Mit 99 Tagen vor Kap Hoorn stellte das stählerne Vollschiff SUSANNA der Reederei 
G.J.H.Siemers & Co. einen einsamen Negativrekord auf, der von keinem Segler mehr über­
boten wurde. Die SUSANNA war ein Produkt der bekannten Hamburger Werft Blohm & 
Voss. Sie lief 1 892 vom Stapel und wurde von den Kapitänen D .  Gerdau, W. Gerlitzky und 
Christian Tbeodor Jacob Schütt kommandiert. Als Kapitän Schütt die neue, 1 904 bei Wil­
liam Hamilton & Co. gebaute Viermastbark KURT übernahm, folgte ihm auf der SUSAI'-JNA 
Kapitän Jürgens im Kommando nach. Christian Simons Jürgens wurde am 8. Oktober 1 875 
in Dunsum auf der Insel Föbr geboren. Er ging mit 1 5  Jahren zur See, diente auf Segelschif­
fen der Hamburger Reedereien F. Laeisz und Wachsmuth & Krogmann, machte sein 
Steuermannsexamen und wurde nach seiner Dienstzeit bei der Kaiserlichen Marine Dritter 
und Zweiter Steuermann auf Laeisz-Seglern. Nachdem er sein Kapitänspatent in der Tasche 
hatte, kam er als Erster Steuermann auf die SUSANNA. 
Die SUSANNA war am 1 1 . Juni 1 905 unter der Führung von Kapitän Christian Simons 
Jürgens mit einer Besatzung von 25 Mann und 3000 Tonnen Kohle von Port Talbot abge­
gangen. Am 19. August erreichte sie 50° S in 63.8° W und kam auch in der Kap Hocrn­
Region gut voran, bis Anfang September tagelange Stürme aus NW und W mit Spitzen bis 
12 Beaufort das Schiff weit zurück warfen. Hartnäckig weiterkreuzend, gelangte am 7. 
Oktober die SUSANNA in bedrohliche Nähe von Kap Hoorn. In dem Bemühen, von der 
gefährlichen Küste gut frei zu bleiben, wich KapitänJürgens so weit nach Süden aus, daß am 
10. November mit 60° 50'S und 73° 1 5 'W der südliebste und zugleich entfernteste Punkt 
der Reise erreicht wurde und jetzt statt dem Land das aus der Antarktis herantreibende Eis 
zu fürchten war. Schon bald vermutete die Schiffsführung einen Chronometerfehler, der die 
Navigation zu einem gefährlichen Spiel machte. Leider war die Fähigkeit der Offiziere, ihr 
einziges Chronometer mit Hilfe der Monddistanzen26 zu kontrollieren, etwas eingerostet, 
wie Hermann Piening berichtete. Außerdem konnten sie aufgrund des schlechten Wetters 
nicht genug Beobachtungen machen. So hielt Kapitän Jürgens viel weiter westlich als 
Tabelle 4 
Reisedauer und Positionen der SUSANNA 
12. Juni 1 905 ab 50°N rw- 1 7. Dezember 1905 an Caleta Buena 1 88 Tage 
1 7. Juli Linie in 23°W (35 Tage) -1 9. August 50°5 in 63,8°W (33 Tage)- 26.  November 50°S 
in 82,5°W (99 Tage) -1 7. Dezember an Caleta Buena (2 1 Tage) 
1 9. 8. 5 1 °S 64°W 1 8. 9. 60°S 64°W 25. 1 0. 5 8°S 69°W 
23. 8. 52°S 64°W 21. 9. 58°S 61 ow 30. 1 0. 60°S 72°W 
26. 8. 55°S 63°W 23. 9. 57°S 59°W 4. 1 1. 60°S 70°W 
28. 8. 56°5 64°W 27. 9. 59°S 63°W 6 .  1 1 .  60°S 69°W 
3 1 .  8. 57°5 63°W 30. 9. 59°5 62°W 9. 1 1 .  59°S 7 1  ow 
3. 9. 59°5 64°W 6. 1 0. 56°5 66°W 9. 1 1 .  60°5 73°W 
7. 9. 59°5 59°W 1 3. 1 0. 59°5 72°W 1 2 .  1 1 .  58°S 73°W 
10 .  9. 56°5 63°W 1 7. 1 0. 57°S 74°W 1 9. 1 1 . srs 77°W 
1 3. 9. 56°5 61 ow 20. 1 0. 58°S 73°W 22 .  1 1 . 5 7°S 78°W 
1 7. 9. 59°5 63°W 2 1 .  1 0. 5 7°S 73°W 26.  1 1 .  soos 82,5°W 
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üblich, um von der Westküste der Kap Hoorn-Region auf j eden Fall gut frei zu bleiben und 
verlängerte dadurch die Kap Hoorn-Umrundung um etliche Wochen. 
Für die Besatzung war es eine schreckliche Zeit. Der Zweite Offizier brach sich das 
Nasenbein und knackste sich die Knochen über dem linken Auge an, dem Koch wurden 
einige Rippen gebrochen, außerdem trug er noch innere Verletzungen davon. Den Leicht­
matrosen und späteren Laeisz-Kapitän Hermann Piening wusch eine See unter die Reser­
vespiere, wo er, festgeklemmt, nur durch die schnelle Reaktion Kapitän Jürgens vor dem 
Tod durch Ertrinken bewahrt blieb. Piening hatte sich bei diesem Unfall an den Beinen ver­
letzt. Nach und nach legten sich die Matrosen mit Brüchen, Erfrierungen, Skorbut und 
Typhus in die Koje, bis zum Schluß von der 25köpfigen Besatzung nur mehr 8 Mann 
arbeitsfähig waren. Zu allem Unglück ging bereits am 2 1 .  Oktober das Trinkwasser zu 
Ende, weiter sprang das Schiff leck, so daß es ab diesem Zeitpunkt zusätzlich zu aller Müh­
sal noch >>pump-Schipp« hieß. Bei einem Halsemanöver richtete eine schwere See umfang­
reiche Schäden an Deck und in den Unterkünften an. Zuletzt hatte es die SUSANNA doch 
noch geschafft, als sie am 26. November, nach 99tägigem Kreuzen vor Kap Hoorn, den 50. 
Breitengrad im Stillen Ozean überquerte. Hinter dem Vollschiff und seiner geschundenen 
Besatzung lagen 99 Tage, von denen an 80 Tagen stürmische Brise wehte, und 600 Stunden 
mit Windstärke 1 0  und 1 50 Stunden Orkan allen das Letzte abforderten. Um Kap Hoorn 
zu runden, hatte man diesmal 7200 Seemeilen absegeln müssen, dies entspricht der Länge 
des mittleren Seglerweges von Lizard bis Kap Hoorn. Doch die Prüfung war noch nicht zu 
Ende. Als die SUSANNA im Pazifik auf 20° S- Breite angekommen war, sollte eigentlich das 
Leuchtfeuer von Iquique in Sicht kommen, aber durch den Chronometerfehler, der jetzt 
VoflschiffBRITISH !SLES. 
Sammlung Walter A .  Kozian 
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zur Gewißheit wurde, mußte die SUSANNA eine weitere Woche segeln, bis die Bergkette der 
Kordillieren ihnen die nahe Küste signalisierte. Am 1 7. Dezember, nach einer 1 89tägigen 
Reise ab Port Tal bot, lief die SUSANNA in Caleta Buena, einem Salpeterhafen unmittelbar 
nördlich von Iquique, ein, wo die Kranken im Hospital versorgt wurden. Kapitän Jürgens 
konnte es sich als Verdienst anrechnen, daß niemand zu Tode kam oder schwer verletzt 
wurde. 
Als die Deutsche Seewarte im Jahr 1 907 in ihren »Annalen« eine Untersuchung mit dem 
Titel »Rund Kap Horn im September 1 905<< veröffentlichte, fehlte ein diesbezüglicher Rei­
sebericht, denn die Seewarte hatte noch keine offizielle Kenntnis von den abenteuerlichen 
Vorfällen auf der SUSANNA. Das Schiff kehrte erst um die Jahreswende 1 907/08, nachdem es 
vier Zwischenreisen absolviert hatte, nach Harnburg zurück. Und erst dann konnten die 
meteorologischen Tagebücher der Seewarte zur Auswertung übergeben werden. 
BR!T!SH lSLES 
Am selben Tag wie die SUSANNA verließ auch das englische Vollschiff BRITISH ISLES unter 
dem Kommando von Captain James Platt Bark er und einer »mixed Crew<< mit Ziel Pisagua 
den Hafen von Port Tal bot. Die BRIT!SH lSLES hatte nicht viel mehr Glück als die SUSAN A, 
auch wenn ihre Reisezeit erheblich kürzer war. Es begann damit, daß Ende Juli ihre Kohle­
ladung zu schwelen begann und nur mit Mühe gelöscht werden konnte. In der Kap Hoorn­
Region setzten schwere Stürme, manche in Orkanstärke, dem Schiff zu. Die BRITISH lSLES 
vertrieb mit einer aufsässigen Mannschaft an Bord- sie hatte Captain Bark er zur Umkehr 
aufgefordert, welches dieser, nach eigenen Angaben, in einem dramatischen Auftritt mit 
dem Revolver in der Hand ablehnte -bis in den »Eisbrei<< auf 65° Südbreite. Nach langem 
Lavrieren konnte s ich das Schiff wieder freisegeln, um dann in einer schweren See al le vier 
Boote zu verlieren. Schließlich suchte Kapitän Barker doch Schutz hinter der Staaten-Insel, 
wo die Männer die Schäden in der Takelage notdürftig reparierten. Dann setzten Schiff und 
Mannschaft ihren Kampf gegen die Naturgewalten fort, bis sie nach 72 Tagen27 die Hoorn 
umrundet hatten. Insgesamt forderte die Ausreise von der 29köpfigen Besatzung vier 
Todesopfer. Zwei Vol lmatrosen ertranken, ein Engländer erlag seinen schweren Verletzun­
gen, und in Pisagua starb noch ein schwedischer Seemann an der Ruhr. Dieser Blutzoll - in 
Barkcrs und Jones' Erinnerungen wird er noch größer angegeben - ist im Logbuch, dem 
»Death Log<<28 Kapitän Barkers, welches sich bis heute erhalten hat, verzeichnet. Am 28. 
Oktober traf die BRIT!SH lSLES 139 Tage, nachdem sie Port Talbot verlassen hatte, in Pisagua 
em. 
Nothafen auf den Falkland-Inseln 
Port Stanley auf den Falkland-Inseln steuerten die BEACON RocK, weiter die EMILIE, die 
M. E. WATSON- 5. Juni ab Cardiff nach Antofagasto, 1 67 Tage ab Cardiff - und die GUN­
FORD an. Auch die PARNASSOS setzte ihren Kurs auf Stanley ab, mußte aber vor der schwie­
rigen Einfahrt kapitulieren und segelte nach Montevideo weiter. 
BEACON ROCK 
Am 3 1 .  Mai 1905 verließ die voll beladene BEACON ROCK ( 1 9 1 7  BRT)29 den Hafen von 
Liverpool. Captain J. Wilson, der dem seit 1 894 amtierenden Captain R. Hughes in der 
Schiffsführung nachgefolgt war, hoffte, sein Ziel, den Hafen von Victoria in British Colum­
bia, in etwa fünf Monaten zu erreichen, lag doch die mittlere Dauer der Ausreisen zwischen 
1 40 und 1 45 Tagen. Aus heutiger Sicht schien Captain Wilson etwas zu optimistisch gewe-
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sen zu sein, denn, wie Basil Lubbock schreibt, war keine der »Rocks« für ihre Geschwin­
digkeit berühmt geworden. 
Das stählerne Vollschiff BEACON RocK30 war 1 892 als Baunummer 298 bei A. Rodger & 
Co. in Port Glasgow für James Cornfoots Glasgower »Rock Line« vom Stapel gelaufen. 
Cornfoot bereederte unter anderem die Vollschiffe GANTOCK RocK (ex MACLEOD), 
INCHAPE RocK, CASTLE RocK und RED ROCK.31 Die BEACON RocK war zu 1 9 1 7  BRT und 
265.5 x 40.0 x 23.0 ft vermessen, hatte eine 28 Fuß lange Back und eine 37  Fuß lange Poop. 
Bis zur Kap Hoorn-Region ging die Reise bei gutem Wetter problemlos vonstatten, bis 
die BEACON ROCK am 5 .  August 1 905 erstmals in die Bahn der Weststürme, die in  diesen 
Monaten um Kap Hoorn tobten, geriet. Am 1 1 .  August schrieb Captain Wilson in das Log­
buch: Wütender Sturm, berghohe See, Schiff unter drei Untermarssegel und UnterstagsegeL 
Schiff rollt heftig und nimmt gefährlich viel Wasser über, welches dauernd das Deck über­
flutet. Um 6 Uhr morgens brach eine heftige See über die Poop, zerfetzte das Schauerkleid 
und verbog die Relingstützen an der Steuerbordseite. Um 10 Uhr 30 brach eine schwere See 
über das Vordeck, zertrümmerte den Schweinestall und einige Teile der Decksausrüstung 
und schwemmte die Trümmer über Bord. Der Bootsmann wurde durch Seeschlag schwer 
verletzt, den Steward brachte ebenfalls eine See zu Fall und er konnte nur bewußtlos gebor­
gen werden. 32 Ab diesem Unglückstag löste ein Sturm den nächsten ab. Diese Stürme waren 
von eisiger Kälte u nd Schneeschauern begleitet, die aus der Takelage eine kompakte Masse 
aus Eis, Tauwerk u nd Blöcken machten. Die Besatzung litt unsäglich in der >>freezing hell of 
the Hoorn«. Erfrierungen und Knochenbrüche waren an der Tagesordnung. 
Im weiteren Verlauf der Reise drückte eine gigantische See die Backbordseite des stähler­
nen Deckshauses ein, räumte die Kombüse aus und machte aus drei der vier Schiffsboote 
Kleinholz. Die Obermarssegel wurden aus den Lieken geblasen, und die schweren Scho­
tenketten der Untermarssegel rissen. Mit diesen Beschädigungen und einer fast arbeitsun­
fähigen Besatzung sah sich Captain Wilson gezwungen, umzukehren u nd Port Stanley auf 
den Falkland I nseln anzusteuern. Am 1 0. September traf der havarierte Segler im Nothafen 
ein. Fünf Monate verbrachte die BEACON ROCK auf den Falklands, bis die Reparaturarbei­
ten beendet waren. Als Ersatz für die zerstörten Rettungsboote erhielt sie jene der gestran­
deten KIRKHILL. Dann segelte sie erneut um Kap Hoorn, geriet zwar in die Eistrift, ver­
bunden mit starkem Nebel, aber gute Winde brachten sie rasch in den Pazifik, und sie pas­
sierte nach guter Reise Cape Flattery. Elf Monate, einschließlich des Reparaturaufenthaltes, 
hatte die Ausreise gedauert. 
EMILIE 
Das eiserne Vollschiff EMl LIE ex BRITISH AMBASSADOR war ein alter Juteclipper von extrem 
scharfer Bauart, ein Meisterstück englischer Schiffbaukunst der frühen siebziger jahre3l, 
und befand sich seit 1 894 im Besitz der Bremer Reederei E. C. Schramm. Die EMILIE verließ 
am 1 5 .  Mai 1 905 den River Tyne, passierte vier Tage später, am 19 .  Mai, Lizard und segelte 
hinaus in den Atlantik. Die BRITISH AMBASSADOR war 1 873 bei Potter & Hodgkinson in 
Liverpool für die Liverpooler Reederei British Shipowners vom Stapel gelaufen. Im Jahr 
1 905 war das Ziel der EMILIE, welches Kapitän H. Wilms anzusteuern hatte, Portland/Ore­
gon. Am 1 3 .  Juli umbrausten die EM!LIE auf 58° S 68° W Stürme mit Windstärken bis zu 1 1  
Beau fort. Am 2.  August auf 57" S 7 1 °  W verzeichnete das meteorologische Tagebuch erneut 
1 1  Beaufort. Die EMILIE erlitt in der Folge schwere Beschädigungen und lief am 1 0. Sep­
tember, nach einer 1 1 8tägigen Reise Port Williams auf den Falklands als Nothafen an. 
Nach den nötigen Reparaturarbeiten konnte das Vollschiff am 6. Januar 1 906 erneut den 
Kampf mit Kap Hoorn aufnehmen. Am 8. Januar sichtete man auf 55° S 59° W einen Eis­
berg, und am 8. April, 92 Tage ab Port Williams, erreichte die EMILIE endlich den Hafen von 
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Die stählerne Bark PAUL ISENBERG. Archiv DSM 
Porrland. Die Gesamtreisedauer betrug 1 1 7  Tage. Die EMILIE wurde nach einem wechsel­
vollen Schicksal erst 1 928  als portugiesische DAßEJA abgewrackt. 
CAP HORN 
Die stählerne Bark CAP HORN, 1 896 als NITHSDALE bei Russell & Co. in  Port Glasgow vom 
Stapel gelaufen, befand sich nur für diese Reise im Besitz der Hamburger Reederei August 
Bolten. Die CAP HORN, Kapitän F. Thomas, passierte am 22. Mai 1 905 ausgehend Lizard 
und schnitt am 1 .  August auf 62.8° W den SO. Breitengrad im Atlantik. Trotz ihres symbol­
trächtigen Namens benötigte sie 51 Tage bis zum SO. Breitengrad im Pazifik. Am 28. Sep­
tember lief sie nach 1 29 Tagen ab Lizard, von den Stürmen schwer zerzaust, Talcahuano als 
Nothafen an. 
PAUL lSENBERG 
Die stählerne Bark PAUL ISENBERG der Bremer Reederei ] .  C. Pflüger & Co., Kapitän D. W. 
Janssen, passierte am 7. August Lizard und trat am 10 .  September in die Kap Hoorn-Region 
(50° S 65° W) ein. Stürme bis 1 2  Beaufort machten ihr derart zu schaffen, daß sie am 30. 
Oktober, 84 Tage ab Lizard, Port Stanley als Nothafen anlaufen mußte. E rst am 19. Februar 
1 906 konnte sie die Reise nach Honolulu fortsetzen. Die PAUL IsENBERG stammte aus 
Irland. Ab 1 887 baute C. J. Bigger auf Foyle Shipyard in Londonderry eine Serie von 7 
stählernen Barken in der Größenordnung von 1 ,241 tons, und 266 Fuß Länge. Der MAIDE 
CITY ( 1 887) folgten 1 888  CUPICA und PAUL lSENBERG, 1 889 CAMPHILL und COUNTY OF 
ANTRIM und 1 89 1  SILVERSTREAM und CRAIGLANDS.34 
GUNFORD 
Auch die 1 892 bei Scott & Co. in Greenock erbaute Viermastbark GUNFORD hatte unter 
den extremen Wetterbedingungen und einer schwer regierbaren Mannschaft zu leiden. Sie 
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war am 1 6. Juni 1 905 von Port Talbot nach Iquique abgegangen. Doch vor der Hoorn wei­
gerte sich die Besatzung, die Reise fortzusetzen. Nach einem Bericht von Lloyd's traf der 
Viermaster im Oktober 1 905 mit Ruderschaden und einer >>aufsässigen Besatzung<< auf den 
Falkland-Inseln ein. Captain Arthur W. E. Gomm, der Erste Offizier James Steward und 
der Zweite Geo. M. Stevenson waren ihrer nicht Herr geworden. Captain Gomm schrieb 
am 1 1 .  September 1 905 auf 55° S 64° W folgendes in sein Logbuch: In Anbetracht der feigen 
Art, in der sich die Crew benimmt, indem sie sich krank melden mit weiter keinen 
Beschwerden als kalten Händen und Füßen (zeitweise fehlen zehn Mann gleichzeitig), ent­
schied ich mich, für eine Gerichtsverhandlung nach den Falklands abzulaufen. I eh fürchte 
auch, daß die paar Mann, die sich dem Schiff gegenüber loyal verhielten, bald am Ende sein 
würden.35 Am 1 6. Dezember verließ die GUNFORD wieder Stanley und traf am 25. Januar 
1 906 in Iquiqe ein. Knapp zwei Jahre später, am 1 3 .  Dezember 1 907, strandete sie mit einer 
Ladung Patent fuel und Koks auf der Fahrt von Harnburg nach Santa Rosalia am Fogo Riff 
nahe Macao und ging total verloren. 
Nothafen Montevideo und Rio de J aneiro 
PARNASSOS 
Auf dem Vollschiff PARNASSOS der Hamburger Reederei B. Wencke Söhne, das sich auf der 
Reise von Port Talbot nach Iquique befand, waren am 6. September von der 25köpfigen 
Besatzung nur noch neun Mann dienstfähig. Kapitän A. Behnert setzte daher Kurs auf Port 
Stanley ab, um hier ärztliche Hilfe in Anspruch zu nehmen. Am 9. September signalisierte 
die PARNASSOS mit Pembroke Light, Port Stanley, und bat um die dringende Entsendung 
eines Arztes, da bereits sechs Besatzungsmitglieder an Beriberi verstorben waren 36 Doch 
war bei dem schlechten Wetter die verbliebene Mannschaft nicht mehr in der Lage, den Seg­
ler in den Hafen zu bringen. So war man gezwungen, nach Montevideo auszuweichen, wo 
das Schiff am 24. September, 1 14 Tage nach der Abfahrt von Port Talbot, ankam. Das 
stählerne Vollschiff war 1 894 bei Russell & Co. in Port Glasgow für B. Wencke Söhne vom 
Stapel gelaufen. Die PARNASSOS gelangte 1 906 in den Besitz der Rhederei Actiengesellschaft 
von 1 896. Sie strandete am 1 8 . April 1 9 1 3  im Tau des Schleppers T. A. JOLLIFFE auf den 
Nordwestgründen von Terschelling und wurde total wrack. 
PITLOCHRY 
Der einzige Laeisz-Segler, der in diesem Winter schweren Schaden nahm, war die Vier­
masthark PITLOCHRY unter Kapitän Jessen. Carl Victor Jessen war ein erfahrener Kapitän, 
der vor der PITLOCHRY, die er 1 902 übernahm, schon die Bark PIRAT und das Vollschiff PAL­
MYRA der Hamburger Reederei F. Laeisz geführt hatte. Die stählerne Bark PrTLOCHRY ver­
segelte am 26. Juni von Harnburg und passierte nach guter Reise am 23. August Staaten­
Land. Dann war ihr Glück zu Ende. Am 3 . September verlor sie im Orkan alle stehenden 
Sturmsegel. Als am 1 3 .  September die neu angeschlagenen Segel ebenfalls aus den Lieken 
flogen, war Kapitän J essen gezwungen, wegen nicht mehr ausreichender Segel umzukehren 
und Montevideo anzulaufen. Doch bevor die PITLOCHRY den schützenden Hafen erreichte, 
mußte sie zwischen dem 24. und 25. September erneut einen vollen Orkan abwettern, bei 
dem Groß- und Fockmast sowie der Klüverbaum über Bord gingen und der Kreuztopp 
schwer beschädigt wurde. Am 6. Oktober ankerte die PITLOCHRY auf der Reede von 
Montevideo, nachdem Kapitän Jessen am Vortag die H ilfe des englischen Dampfers JUMNA 
in Anspruch genommen hatte, da seine Männer zu erschöpft waren, um das Schiff in den 
sicheren Hafen bringen zu könnenY Monatelang blieb der Havarist in Montevideo liegen, 
Tabelle 5 
Einige Positionen der 
PITLOCHRY ab dem 
23. August 1 905 
23. August 53°S 65°W 
25. 5rs 66°W 
29. 59°S 67°W 
3 .  September 59°S 69°W 
5. 59°S 68°W 
7. 59°S 65°W 
8. 57°S 65°W 
1 0. 57°S 66°W 
12 .  58°S 65°W 
1 4 .  57"S 64°W 
1 5. 56°S 63°W 
1 9. 52°S 53°W 
25. 40°S 50°W 
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da zu allem Unglück der Dampfer mit den aus Deutschland 
gesandten Reservespieren verloren ging. Schließlich 
konnte die PITLOCHRY doch zur Westküste segeln und 
kehrte im Frühjahr 1 907  mit einer Ladung Salpeter von 
Talcahuano nach Harnburg zurück. Vielleicht auch unter 
dem Eindruck dieser Pechsträne zog sich Kapitän ]essen 
von der Seefahrt zurück. Ein meteorologisches Tagebuch 
über die weitere Reise Montevideo-Westküste-Talca­
huano-Hamburg hatte er nicht eingesandt. 
Im Auszug aus dem meteorologischen Tagebuch38 stellt 
sich der erste Teil der Ausreise folgendermaßen dar: Eibe 
ab 25.6. - Lizard 2.7. (7 Tage) - 1 5.9. 56°S 63°W (82 Tage) -
25.9. 4 0°S 50°W - 6 . 1 0. an Montevideo. 
Der PITLOCHRY, 1 894 bei A. Stephen & Sons in Dundee 
als Baunummer 96 vom Stapel gelaufen, standen noch 
einige Dienstjahre bevor. Am 28 .  November 1 9 1 3  wurde 
sie unter Kapitän Heinrich Horn im Englischen Kanal von 
dem Liverpooler Dampfer BaULAMA gerammt. Obwohl 
sie rasch sank, konnten sich alle Besatzungsmitglieder ret­
ten. Die Führung der PITLOCHRY trifft keine Schuld an dem 
Unfall, stellte das Seeamt fest. 
Auch das Schulschiff des Norddeutschen Lloyd, die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTIE wurde 
von den Kap Hoorn-Stürmen arg in Mitleidenschaft gezogen; allerdings ohne Verlust an 
Menschenleben. Die stählerne Viermastbark war am 30. Oktober 1 894 als ALBERT RICK-
Viermastbark PlTLOCHRY. Foto: Willi Holthusen. Archiv DSM 
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HERZOGIN SOPHIE 
CHARLOTTE, 
Schulschiff des Nord­
deutschen Lloyd. 
Archiv DSM 
MERS bei der Rickmers Werft in Geestemünde vom Stapel gelaufen. Sie war die erste Vier­
mastbark, die Rickmers baute. 1 899 kaufte der Norddeutsche Lloyd die ALBERT RICKMERS 
an, ließ sie zum frachtfahrenden Segelschulschiff umbauen und setzte sie als H ERZOGIN 
SOPHlE CHARLOTIE wieder in Fahrt. Unter dem Kommando von Kapitän Emil Zander, der 
1 902 die Führung des Schiffes von seinem Vorgänger Georg Warneke übernommen hatte, 
verließ die Viermastbark mit einer Stammbesatzung und 5 1  Kadetten an Bord am 5. Juli 
1 905 Bremerhaven. Ihre gemischte Ladung war für Honolulu bestimmt. Anfang September 
durchsegelte die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE die Straße von Le Maire. Um 23 Uhr des 
6 .  Dezember hatte Kapitän Zander die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTIE auf 57°5 6rW bei 
schwerem Sturm beidrehen müssen. 
Was dann geschah, darüber berichtete Kapitän Zander in einer Chronologie der dramati­
schen Zerstörung des Schiffes durch die Naturgewalten: Nachdem wir die Straße von Le 
Maire vormittags den 6.September 1905 bei steifem Nord-Westwind durchsegelt hatten, 
setzten wir den Kurs gut frei von Kap Hoorn. Im Laufe des Nachmittags nahm der seine 
Richtung ein wenig ändernde Wind zum Sturm (Windstärke 1 0) zu. Wir drehten 1 1  Uhr 
nachts das Schiff über Backbord-Halsen vor Untermarssegeln bei, um nicht näher an den 
niederen L uftdruck zu gelangen und bei dem zu erwartenden Ausschießen des Windes nach 
SW den Wind in die Segel und das Schiff besser auf die See zu bekommen. Um 1 Uhr nachts 
sprang der Wind in schwerer Bö (Windstärke 1 2) nach West, die drei neuen Untermarssegel 
zerissen bei dem gewaltigen Anprall gleichzeitig in Fetzen, die Großuntermarsrah brach in 
Rackklau ab und stürzte auf Großrah und Großstag, wo sie glücklicherweise in ihren Scho­
tenketten hängenblieb und nach mehrstündiger schwerer Arbeit gelascht werden konnte. 
Mittlerweile wütete der Sturm mit Orkanstärke andauernd weiter, eine Schneebö jagte die 
andere, und die gewaltig hohe, wilde See hielt das Vorschiff fast beständig unter Wasser. Der 
Wind war leider nicht bis SW, sondern nur bis West gesprungen, das Schiff lag somit trotz 
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Sturmbesan und Sturmbesanstagsegel, die ausgehalten hatten, meist dwars Sees und holte 
manchmal bis 30 Grad nach Backbord und 40 Grad nach Steuerbord über. Zur Beruhigung 
der Wellen hatten wir andauernd Ölbeutel außenbords und brauchten außerdem Öl aus 
allen Klosett- und Bade Ieitungen. Gegen 8 Uhr vormittags ging während einer schweren Bö 
infolge besonders heftigen Überhafens die Takelage teilweise über Bord. Zuerst brachen im 
Vortopp die Backbord-Royal- und Skysegel-Pardunen, die Vorbramstenge mit sämtlichen 
Rahen schlug nach Lee, und Rahen und Stenge zerbrachen hierbei in mehrere Stücke, die 
meist oben in der Takelage hängenblieben. Im Großtopp brachen anfänglich ebenfalls die 
Backbord-Royal- und Skysegel-Pardunen ,  Bramstenge und Rahen schlugen nach Lee übe1; 
und durch den gewaltigen Schlag zerissen die Schraubbolzen der Wantenschrauben an den 
Backbord-Stengepardunen, so daß auch die Großstenge, eben oberhalb des Mars abbrach 
und mit sämtlichen Rahen von oben kam. Durch den Fall des Großtopps wurde auch die 
durch das Kreuzroyalstag mit demselben verbundene Kreuzroyalstenge nebst Rah von oben 
gerissen, und zerschlugen die herabstürzenden Teile den Rackkran der Kreuzunterbramrah. 
Auch im Kreuztopp brach die Luv-Royalpardune. 
Sofort wurden alle Mann an Deck beordert und auf Achterdeck in Sicherheit gebracht, 
damit niemand durch die herunte1jallenden Stücke der Takelage erschlagen würde, und 
sofort wurde mit dem Laschen der Takelagereste begonnen. Die größte Gefahr für das Schiff 
bedeutete der Großtopp, der teilweise außenbords hing und beim Überholen des Schiffes mit 
furchtbarer Gewalt gegen die Schiffsseite schlug, so daß diese jeden A ugenblick leck sprin­
gen konnte. Nach dreistündiger schwerer Arbeit waren Rahen und Maststücke im Großtopp 
vermittels Trossen provisorisch gefascht oder weggekappt, so daß das Schiff vorläufig nicht 
mehr leck gestoßen werden konnte. Während dieser Arbeit am Großtopp brachen andau­
ernd Seen über das Vordeck, und die Leereling war meist unter Wasser, so daß mit beständi­
ger Lebensgefah1· gearbeitet werden mußte. Noch besonders erschwerend und lähmend 
wirkte hierbei die Temperatur des Wassers, die kaum plus 1 Grad Celsius betrug. Gegen 12 
Uhr mittags hatten wir auch im Vortopp alles soweit gefascht und aufgeklart, daß die Vor­
rahen vierkant geholt werden konnten. Auch im Kreuztopp waren Rahen und Stenge eini­
germaßen gefascht worden. Das Wetter war mittlerweile etwas handiger geworden und die 
Böen seltener. Da der gefaschte Großtopp eine beständige Gefahr für das Schiff bedeutete, 
und die Vorrahen vorläufig nicht weiter gebrasst werden konnten, so wurde im Schif srat 
beschlossen, einen Nothafen aufzusuchen. 
Das Verhalten der Kadetten verdient alle Anerkennung. Nächst dem Willen eines Höhe­
ren, ist es der Ausdauer und kaltblütigen Todesverachtung, mit der alle Schiffsoffiziere, die 
Obermatrosen und die Kadettenmatrosen ihre Pflicht getan haben, zuzuschreiben, daß das 
Schiff vor großem Unheil bewahrt geblieben ist. 39 
Am 1 8 . September ankerte die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTIE auf der Reede von Mon­
tevideo. 75 Tage hatte die Reise bis zum Nothafen gedauert. Für den N orddeutschen Lloyd 
war es eine Selbstverständlichkeit, den havarierten Segler wieder instandzusetzen. Mit 
einem Dampfer kamen die Stengen des gerade in Bau befindlichen Fünfmasters R. C. RICK­
MERS nach Montevideo. Nach fünfmonatigen Reparaturarbeiten, am 24. Februar 1 906, war 
die HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE wieder seeklar. Erneut ging es um Kap Hoorn, wo am 
2 1 .  März auf der pazifischen Seite (50° S 79° W) ein Sturm mit Windstärke 12 die neue Take­
lage einer Prüfung unterzog, die sie mit Bravour bestand. Am 20. Mai 1 906, 85 Tage ab 
Montevideo, lief das Schulschiff in Honolulu ein. 
PENRHYN CASTLE 
Die kleine, 1 890 bei Charles Hili im Albion Dockyard, Bristol als Baunummer 1 5  vom Sta­
pel gelaufene Stahlbark PENRHYN CASTLE, 1 367 tons, segelte von Europa nach Antofagasta, 
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als sie mit schlecht gestauter Ladung und schweren Schäden an Deck und in der Takelage 
ebenfalls nach Montevideo zurückkehren mußte.40 Die Bark war mit ihrer Ladung aus 
Eisenbahnschienen, Zementfässern, Ankerketten, Ankern, Maschinenteilen und großen 
Schrauben zu steif. Sie schlingerte derart, daß schon im NO-Passat die Großbramstenge 
von oben kam. Es wurde eine neue Stenge aufgebracht, aber das Schiff war vor Kap Hoorn 
kaum zu handhaben. Nach einigen Wochen endloser Plackerei forderte die Mannschaft 
Captain A. E. Higgins auf, umzukehren und einen Nothafen anzulaufen. So kehrte man 
nach Montevideo zurück. Die Ladung wurde neu gestaut und das Rigg instandgesetzt. 
Nach einer guten Reise kam die PENRHYN CASTLE in 47 Tagen in Antofagasta an. 
PENGWERN 
Die PENGWERN lief ebenfalls Montevideo als Nothafen an. Captain Jones sollte das eiserne 
Vollschiff von Rotterdam nach Coquimbo segeln, als sich ihm die Naturgewalten entge­
genstellten. Die PENGWERN stammte von den Helgen von Russe!! & Co., Greenock. Sie lief 
1 882 vom Stapel und war zu 1 648 BRT und 256. 1 x 38.2 x 22.7 ft vermessen. 
SCOTTISH ISLES 
Auch die SCOTTISH ISLES mußte in diesem Jahr notgedrungen in Montevideo einlaufen. Das 
1 883 bei T. Royden & Sons in Liverpool für W. H. Roos & Co. gebaute eiserne Vollschiff 
war beim Auslaufen im Tau seines Schleppers auf Grund geraten. Der Rumpf zeigte keine 
erkennbaren Schäden, was Captain Barney Stone veranlaßte, die Reise fortzusetzen. Doch 
in den schweren Kap Hoorn-Seen fingen die Plattenstöße zu »weinen« an. Zuerst schien es, 
als ob die Leckage mit der Schiffspumpe in Schach gehalten werden konnte. Die ScoTTISH 
ISLES segelte bis 60° Südbreite. In der nassen Hölle schlug eine schwere See in die Wohn­
räume der Aufbauten und ließ sie vollaufen. Auch die Kombüse hatte ihren Tei l  abbe­
kommen. Doch das Schlimmste waren Lecks im Unterwasserschiff, die sich verstärkten, 
und Captain Stone war gezwungen, einen Nothafen anzulaufen. Port Stanley kam nicht in 
Frage, denn es verfügte über keinerlei Dockmöglichkeiten. So mußte die SCOTTISH ISLES bis 
Montevideo zurücksegeln. Im erneuten Anlauf benötigte das eiserne Vollschiff sechs 
Wochen, bis es endlich Cape Stiff umrundet hatte. 1 4  Tage später ankerte man in Valparaiso. 
KILMALLIE, RIVER INDUS und FRAN<;:OIS 
Auch weitere Segler wurden vorerst durch die Stürme vor Kap Hoorn zurückgeschlagen 
und liefen Montevideo an: die in Glasgow beheimatete Stahlbark KILMALLIE auf der Reise 
vom Tyne nach einem kaliforniseben Hafen ( 1 52 Tage bis Nothafen), die eiserne Bark 
RIVER INDUS, die etwa 150 Tage von ihrem unbekannt gebliebenen Ausgangshafen bis 
Montevideo unterwegs war. Die FRAN<;:OIS der französischen Reederei Georges Ehrenberg 
brauchte ebenfalls 1 50 Tage bis Montevideo. Diese Bark des Typs C.  A. war am 25. August 
1 900 bei Atel. & Chantiers de Ia Loire vom Stapel gelaufen. Sie transportierte Kohle, Salpe­
ter und Getreide; auch Ballastreisen waren nichts Ungewöhnliches. Nach schnellen und 
langsamen Reisen - 1 906 dauerte die Rückreise von San Francisco nach Queenstown 202 
Tage - kam am 1 0. August 1 9 1 5  ihr Ende. Mit einer Ladung Weizen auf der Heimreise von 
Portland/Oregon nach Queenstown wurde sie 60 Meilen südwestlich von Fastnet durch 
das deutsche U-Boot U-35 versenkt.4 1 
SWANHILDA 
Die stählerne Viermastbark SWANHILDA war vom Clyde nach Coquimbo bestimmt. Doch 
statt in den Salpeterhafen zu gelangen, lief sie Rio de Janeiro als Nothafen an, den sie 1 36 
Tage ab dem Clyde erreichte. 
1 5 1  
Verschollen 
Das wohl schlimmste Schicksal erlitten jene Segler, die seit damals verschollen sind. Nie­
mand kennt ihren U ntergangsort, kann sagen, ob es schnell gegangen ist oder Überlebende 
noch tagelang in den Booten gegen das unausweichliche Ende kämpften. Als >> Posted mis­
sing« gemeldet sind das eiserne Vollschiff BAY OF BENGAL auf der Ausreise von Cardiff 
nach Taltal und die heimkehrenden Segler GLENBURN von San Francisco nach Liverpool, 
ALCINOUS von Lobos d'Afuera nach Antwerpen und die PRINCIPALITY, Captain John 
Parry, von Junin nach Rotterdam.42 
Um Kap Hoffnung 
Nachdem die französische DUCHESSE DE BERRY, >>das Schiff, das die Ecke nicht nehmen 
konnte«, sechs Wochen vergeblich vor der Hoorn gegen westliche Winde gekreuzt hatte, 
wählte ihr Kapitän den längeren, aber bei dieser Wetterlage erfolgversprechenderen Weg 
um das Kap der Guten Hoffnung. Am 2 .  November 1 905, nach einer Gesamtreisedauer von 
195 Tagen ab Swansea, ging das stählerne Vollschiff, das sich auf seiner zweiten Ausreise 
befand, glücklich in San Francisco vor Anker. Die DucHESSE DE BERRY wurde 1 902 bei 
Chantiers Maritimes du Sud-Quest in Bordeaux für die in Nantes beheimatete Reederei R. 
Guillon & Co. fertiggestellt. Während ihres kurzen Lebens war sie weder für R. Guillon 
noch für die Societe d' Armement l 'Ocean in Nantes, an die sie 1 904 verkauft wurde, ein 
Gewinn. Ihre Jungfernfahrt begann 1 902 mit einer Ladung Kohle in Penarth. San Francisco 
war das Ziel. Aber sie schaffte es nicht, die Hoorn zu runden. Das stählerne Vollschiff 
drehte Richtung Kap der Guten Hoffnung ab. Am 10 .  September 1 902 l ief die DUCHESSE DE 
BERRY in die Tafelbucht ein - leck, unter Verlust eines Teils der Ladung, mit eingeschla­
genem Schanzkleid und um drei Rettungsboote ärmer. Es dauerte einige Monate, bis sie ihre 
Reise nach Frisco fortsetzen konnte. Auf ihrer dritten und letzten Reise verließ sie am 12 .  
Juli 1 906 den Tyne, lief Cherbourg an und versegelte am 21 .  Juli nach Frisco. Doch am 19 .  
Oktober war an der  Ostküste von Staaten-Land ihre kurze Laufbahn zu Ende. Es war ein 
Nebeltag, als sie auf Penguin Rock, nahe St. Johns Bay strandete und wenig später sank. 
Zum Glück konnten sich Kapitän Gautier de Kennoral und seine Besatzung retten.43 
Weitere Reisen rund Kap H oorn 
Zwei stählerne Barken der französischen Reederei Soc. Anon. des Voiliers Nantais hatten 
extrem lange Ausreisen nach San Francisco zu verzeichnen. Die 1 898 bei Chantiers de Ia 
Loire in Nantes vom Stapel gelaufene MAC MAHON war 2 1 2  Tage von Swansea nach San 
Francisco unterwegs. Die AMIRAL COURBET segelte 1 95 lange Tage von Europa nach San 
Francisco. Die Segler unter dem >>red duster<<44 waren ebenfalls nicht vom Glück begünstigt. 
Das stählerne Vollschiff WHITLIEBURN kam so wie die CELTIC MONARCH nach 1 85 Tagen 
in Frisco an. Das statistische Mittel der Ausreisen nach der Stadt am Golden Gate lag bei 
1 33,6 Tagen. Die ALTAIR schaffte es 1 903 sogar in 98 Tagen, die längste für die Periode 1 893-
1904 ermittelte Reise dauerte 1 85 Tage, was von den vorgenannten Schiffen durchaus 
erreicht und von einigen noch übertroffen wurde. 
Weiter noch als bis Kalifornien hatte es die englische Stahlbark BRENDA, die 1 905 unter 
dem jungen Captain James S. Learmont mit 1 27 Tagen von Harnburg nach Honolulu eine 
gute Zeit heraussegelte.45 Die mittlere Reisedauer ab Lizard lag damals bei 1 33,2 Tagen. Die 
zwei kürzesten Reisen der Jahre 1 893 bis 1 904 mit je 1 02 Tagen gehen auf das Konto des 
stählernen Vollschiffes MARIE HACKFELD (Reisejahr 1 899) der Bremer Reederei J. C. Pflü­
ger und der HERZOGIN SOPHIE CHARLOTTE (Reisejahr 1 904 ) .46 
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Für Segler, die nach einem Westküstenhafen bestimmt waren, hatte die Deutsche See­
warte aus den bis 1 904 eingelangten meteorologischen Tagebüchern folgende Reisezeiten 
errechnet: Die mittlere Dauer der Ausreisen von Lizard nach Talcahuano lag bei 87,1  Tagen, 
für das etwas weiter nördlich gelegene Valparaiso interessanterweise nur bei 82,5 Tagen und 
für Iquique bei 88,5 Tagen. Als >>rasche Reisen<< von Lizard nach Valparaiso galten Zeiten 
unter 80 Tagen. Die Realität des Jahres 1 905 bescherte den Kap Hoorn-Seglern sehr lange, 
aber auch etliche rasche Reisen. 
Von einigen Seglern, die von Port Talbot zur Westküste segelten, ist der genaue Bestim­
mungshafen nicht bekannt geworden. Das in London beheimatete eiserne Vollschiff 
HI LSTON segelte 1 43 Tage von Port Talbot nach einem Westküstenhafen, das stählerne Voll­
schiff BEN LEE war 139 Tage unterwegs, und das italienische Vol lschiff CA V ALtERE CIAMPA 
benötigte 135  Tage. 
Die italienische GJUSEPPE D' ABUNDO gehörte zu den etwa 1 00 englischen »second hand 
Seglern«, die um die Jahrhundertwende von italienischen Reedern angekauft wurden. 
Kapitän C. Monti segelte sie in 185  Tagen vom Tyne nach Valparaiso. Die jetzt in Neapel 
beheimatete Stahlbark war 1 885 als MAR!ON CROSBIE bei A. McMillan & Son in Dumbar­
ton vom Stapel gelaufen und wurde von Emanuele D' Abundo bereedert. 
Die englische Viermastbark 
ARCHIBALD RUSSELL. 
Sammlung Walter A. Kozian 
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Das stählerne Vollschiff CRAIGMORE von Thomsons, Dickie & Co. Glasgower »Maiden 
City Line<< segelte in 1 65 Tagen von Cardiff nach Pisagua. 
Die EDMUND, eine stählerne Viermastbark der Hamburger Reederei G. ] .  H. Siemers & 
Co. unter Kapitän E. Harmgard passierte am 25 .  Mai 1 905 5 1 °  N 5° W, rundete im 
August/September Kap Hoorn und traf nach 1 54tägiger Reise in Iquique ein. 
Wahrscheinlich das kleinste Schiff, welches 1905 um die Hoorn kam, war die zu 906 BRT 
vermessene Liverpooler Bark CAIR SMORE. Captain E. Evans segelte sie von ihrem Hei­
mathafen in 138 Tagen nach Talcahuano. 
Das stählerne Vol lschiff PALMYRA kam von seinem Heimathafen Hamburg, segelte am 
14 .  Juni aus dem Kanal in den Atlantik und traf am 7. Oktober in Valparaiso ein. Sie kam in 
der ersten Hälfte des September um Kap Hoorn, wo sich Kapitän E.  Paulsen mit Stürmen 
bis 1 1  Beaufort konfrontiert sah, was die lange Reisezeit von 1 1 5 Tagen ausreichend erklärt. 
Die stählerne Viermastbark WOGLINDE unter Kapitän ].  Hansen verließ am 30. Mai Port 
Tal bot, stand am 2. Juni auf 50° N 8° W, rundete im August bei Windstärken bis 12 Beaufort 
Kap Hoorn und lief nach 1 04tägiger Reise, am 1 1 .  September, in Valparaiso ein. 
Als Englands letzter Neubau einer Viermastbark lief am 23. Januar 1 905 die ARCHIBALD 
RusSELL bei Scott's Shipbuilding and Engineering Co. in Greenock vom Stapel. Sie war 
nach einem Freund des Gründers der Reederei, Captain John Hardie, benannt und zu 2385 
BRT und 29 1 .4 x 43.2 x 24.1 ft vermessen. Die stählerne Viermastbark repräsentierte aber 
nicht den letzten Stand der technischen Entwicklung. Sie war ein Glattdecker ohne 
Brückendeck, mit dem englische und besonders deutsche Werften seit längerem ihre 
modernen Schwerwettersegler zu bauen pflegten. Auch die Unterteilung der Masten in 
Untermast mit Mars- und Bramstenge spiegelte die konservative Einstellung der Werft wie­
der. Trotzdem bekam die Glasgower Reederei ] .  Hardie & Co. ein ausgezeichnetes Schiff. 
Captain Charles Lowe kommandierte eine Besatzung von 32 Mann, einschließlich der 
sechs Offiziersanwärter. Die ARCHIBALD RuSSELL versegelte am 2 1 .  März 1 905 von Port 
Talbot und ankerte nach einer langen Reise von 1 03 Tagen, am 2. Jul i, auf der Reede von 
Iquique. Die Jungfernfahrt der Viermastbark verlief, obwohl von Kap Hoorn verschont, 
alles andere als glücklich. Zwei Mann desertierten nach Ankunft des Schiffes, und einer 
starb im Hospital an Typhus. Unter der Mannschaft gärte es, und es kam fast zur Meuterei, 
als die Kohleladung von der Besatzung gelöscht werden sollte. Schließlich brachte Captain 
Lowe elf Seeleute vor den britischen Konsul. 
Kapitän F. Ahrens passierte mit der PARCHIM, einem Produkt der Werft Joh. C. Tecklen­
borg, am 29. März den Ausgang des Englischen Kanals und lief am 25 .  Juni nach 88tägiger 
Reise in Valparaiso ein. Die PAMELIA, ebenfalls ein stählernes Vollschiff der Reederei F. 
Laeisz kam in der zweiten Hälfte des September um Kap Hoorn. Sie hatte Stürme bis 12  
Beaufort abzuwettern, trotzdem schaffte Kapitän W. Reimers d ie  Reise in 84 Tagen ab 
L izard (am 24. Juli), ausgehend von Antwerpen, an Valparaiso am 1 6. Oktober. 
Rasche Reisen 
Um hier einer anderen Nation den Vortritt zu lassen, sei zuerst die stählerne Viermastbark 
DUNKERQUE (II) der französischen Reederei Antoine-Dominique Bordes et fils erwähnt, 
der mit 67 Tagen eine rasche Ausreise gelang. Die Reederei A. D. Bordes hatte den gleichen 
Qualitätsstandard wie F. Laeisz, und so war es kein Wunder, daß die DUNKERQUE (II), die am 
1 7. Oktober 1 905 den Kohlehafen Port Talbot verließ, bereits am 23 .  Dezember in lquique 
einliefY 
Rasche Reisen deutscher Segler nach Valparaiso, die auch eine schnelle Kap Hoorn­
Umrundung mit einschlossen, sind in Tabelle 6 verzeichnet. 
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Tabelle 6 
Rasche Reisen deutscher Segler von Lizard nach Valparaiso mit Umrundung von Kap 
Hoorn im Jahr 1 905 
Schiff Rigg Kapitän 
PLUS Bk P. Petersen 
POTOST 5MBk H. Nissen 
WELLGUNDE vs P. Lorenzen 
PAMPA VS W. Sehröder 
PANGANT 4MBk J. Schmidt 
PERA vs J. Frömcke 
POSEN vs A. Schütt 
POTOST 5MBk H. Nissen 
PETSCHILl 4MBk A. Teschner 
PAMIR 4MBk M.  Prützmann 
50°S 50°S 
Atlantik Pazifik 
1 5 . 1 .  28.  1 .  
4 . 3 .  13. 3 .  
7 .  4 .  1 9 .  4 .  
5 .  4 .  1 7. 4 .  
3 1 .  5 .  1 3 .  6 .  
1 .  9 .  12 .  9. 
2 1 .  9. 5 . 1 0. 
1 6. 1 1 .  29. 1 1 .  
28. 1 1 .  1 0. 12 .  
25. 1 2 . 8 . 1 .06 
Tage 
1 3  
9 
1 2  
1 2  
1 3  
1 1  
1 4  
1 3  
1 2  
1 4  
Gesamtreisestrecke Tage 
Lizard-Valparaiso 72 
L izard-Valparaiso 59 
Lizard-Valparaiso 67 
Lizard-Valparaiso 58  
L izard-Valparaiso 64 
L izard-Valparaiso 66 
Lizard-Valparaiso 74 
Lizard-Valparaiso 72 
L izard-Valparaiso 68 
Lizard-Valparaiso 70 
Viermastbark POSEN 
bei Kap Hoorn. 
Bundesarchiv 
Vollschiff TERPSl­
CHORE. Sammlung 
Walter A. Kozian -
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Das stählerne Vollschiff POSEN, welches seinen ursprünglichen Namen, PREUSSEN, an das 
neue Fünfmastvollschiff abgeben mußte, verließ unter der Führung von Kapitän Alfred 
Johann Schütt Hamburg, passierte am 1 .  August Lizard und ankerte am 4. Oktober vor Val­
paraiso. Die mit 74 Tagen rasche Ausreise führte die POSEN Ende September um Kap 
Hoorn, das sie in 1 4  Tagen umrundete. 
Der Welt einziges Fünfmastvol lschiff, die PREUSSEN, segelte in diesem Jahr zweimal, und 
zwar auf der sechsten und siebenten Reise nach Iquique. Der Fünfmaster hatte wegen sei­
ner Größe keine ausgehende Ladung erhalten und steuerte daher direkt den Salpeterhafen 
Iquique an. Kapitän Boje Petersen passierte am 4. März Lizard und ankerte 79 Tage später, 
am 22. Mai, auf der Reede von Iquique. Auch im April, als die PREUSSEN die Hoorn rundete, 
wehten dort Stürme mit Spitzen bis 12 Beaufort. Aber der Schwerwettersegler ließ sich 
nicht beeindrucken und legte die Distanz 50  zu 50  in 1 6,2 Tagen zurück. Zwar war es für die 
PREUSSEN das zweitschlechteste Ergebnis ihrer Laufbahn, aber im Vergleich mit Seglern 
anderer Nationen eine gute Leistung. 
Auf der zweiten Reise im Jahr 1 905 passierte die PREUSSEN am 1 6. September Lizard, 
segelte im November in 1 0,75 Tagen vom 3 1 .  Oktober bis 1 1 .  November um die Hoorn und 
ankerte nach einer Gesamtreisedauer von 71 Tagen, am 22. November, erneut vor Iquique. 
Rückreisen 
Eine besonders weite Heimreise hatte 1 905 das stählerne Vollschiff NEREIDE zu absolvie­
ren. Kapitän G. Windhorst verließ am 29. Juni den Hafen von Vancouver und passierte nach 
1 50tägiger Reise am 26.November den Meridian von Lizard.<8 
Nach dem statistischen Durchschnitt lag die mittlere Dauer der Rückreisen von Iquique 
nach Lizard bei 92,8 Tagen. Die mögliche Bandbreite und die kaum vorhersagbare Dauer 
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von Segelschiffsreisen veranschaulichen die Fünfmastbark PoTOSI mit 57 Tagen im Jahr 
1 903 und ein unbekannt gebliebener Segler, der mit 1 3 7  Tagen mehr als doppelt so lange wie 
die Hamburger Fünfmastbark unterwegs war. 
Kapitän A. Dade segelte die eiserne Bark B I LLE (II) ex WESTWARD Ho in 1 07 Tagen von 
Tocopilla (ab 1 1 . August) zum Kanal »for order« und holte sich einen Tag später von der 
Signalstation Falmouth den Bestimmungshafen. 
Das nach der Muse des Tanzes benannte eiserne Vollschiff TERPSICHORE (II) verließ am 
1 0. August Iquique. Nach 1 04 Tagen, am 22. November, konnte Kapitän Georg Oellrich in 
Falmouth seine Ankunft melden. »Musen« kamen in diesem Jahr etliche um Kap Hoorn, 
neben der schon erwähnten TERPSICHORE die Muse der Liebesdichtung ERATO und die 
URANIA, welche für die Sternenkunde zuständig war. Alle gehörten der Hamburger Ree­
derei B. Wencke Söhne, die viele ihrer Segler mit Namen aus der griechischen Mythologie 
versah. 
Die stählerne Bark HELlOS unter der Führung von Kapitän C. A. H. Schönewitz schaffte 
die Heimreise von Caleta Coloso (ab1 7. August) bis Narrres (an 23. November) in 98 Tagen. 
Das stählerne Vollschiff ALSTERKAMP ex FLOTOW, Kapitän J. Brüdgam, versegelte am 24. 
August von Iquique, erreichte nach 93 Tagen, am 25. November, den Eingang des Engli ­
schen Kanals und befand sich am 29. November auf der Eibe (97 Tage). 
Kapitän F. Ahrens trat mit der PARCHIM am 28. August von Pisagua die Heimreise an und 
erreichte nach 88 Tagen, am 24. November, den Kanal. 
Die HEBE (II) ex VORTIGERN trat am 3 1 .  August von Caleta Buena aus die Heimreise 
nach dem Kanal »for order« an. Nach 85 Tagen, am 24. November, passierte Kapitän Wil­
helm von Kaufmann mit seiner stählernen Viermastbark B isbop Rock. 
Das Fünfmastvollschiff PREUSSEN schaffte auch die Rückreise mit Bravour. Iquique (ab 
3 1 .  Mai)-Lizard (an 1 7. August) in 8 1  Tagen war eine gute Zeit. 
Abschließend bleibt die Frage, warum manche Segelschiffe, besonders die englischen, vor 
Kap Hoorn derart zu leiden hatten, andere aber gute und einige sogar rasche Reisen mach­
ten. Die Gründe s ind vielfältig. Ausschlaggebend ist einmal die individuelle Wetterlage. 
Eine besonders harte Bö konnte da über Sieg oder Niederlage entscheiden. In diesem 
Zusammenhang kommt dem Erhaltungszustand des stehenden und laufenden Gutes eine 
besondere Bedeutung zu. Segler von Laeisz und Bordes hatten keine Probleme. Ihre Ree­
dereien waren eingespielte Betriebe, die noch in die Zukunft planten. Sie konnten sich eine 
sorgfältige Instandhaltung leisten und den Verlust, den eines ihrer Schiffe heraussegelte, 
durch den Gewinn bei einem anderen Segler ausgleichen, wobei in Frankreich noch die Prä­
miengeserze eine nicht unwesentliche Rolle spielten. Ganz anders kalkulierten die engli­
schen Einschiff-Reedereien, für die jede einzelne verlustreiche Reise zum Zusammenbruch 
des Unternehmens führen konnte. Hier wurde in manchen Fällen kaputtgespart, nicht nur 
bei der Verpflegung, sondern auch bei der Instandhaltung, was natürlich nicht ohne Folgen 
für die Seetüchtigkeit blieb. Genauso konnte eine schlecht gestaute Ladung in Verbindung 
mit der extremen Wetterlage dem Schiff zum Verhängnis werden. Natürlich spielten auch 
Alter und Bauart der Segler, wo erneut Frankreich und Deutschland mit ihren Schwerwet­
terseglern die Nase vorne hatten, eine große Rolle. Letztendlich darf der menschliche Fak­
tor nicht vergessen werden. Auch hier schnitt Englands Segelschiffahrt, die schon seit J ah­
ren vom Niedergang gezeichnet war, schlechter ab. Die Qualität der Mannschaften hatte 
stark nachgelassen. Desertionen waren an der Tagesordnung, und so ging auf einer einzigen 
Reise oft ein Vielfaches der Besatzungsstärke an Männern über das Schiff. Letztendlich 
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Tabelle 7 
Segelschiffe rund Kap Hoorn im Jahr 1 905 (nach Becke) 
Schiffsname Nation von nach Anzahl Anmerkungen 
Tage 
KILMALUE GB Tyne Kalifornien 1 52 bis Montevideo als Nothafen 
RIVER INDUS GB ? ca. 1 50 bis Montevideo als Nothafen 
FRA <;:OIS F ca. 1 50 bis Montevideo als Nothafen 
PARNASSOS D Port Talbor Iquique 1 1 4 bis Montevideo als Nothafen 
M.E.  WATSON GB Cardiff Antofagasta 1 67 bis Port Stanley als Nothafen 
SWA HILDA GB Clyde Coquimbo 1 36 bis Rio de Janeiro als Nothafen 
MAC MAHON F Swansea San Francisco 2 1 2  Gesamtreisedauer 
AMIRAL COURSET F ? San Francisco 1 95 Gesamtreisedauer 
WHITLIEBUR GB San Francisco 1 85 Gesamtreisedauer 
CELTIC MONARCH GB ? San Francisco 1 85 Gesamtreisedauer 
SUSANNA D Port Talbor Iquique 1 90 Gesamtreisedauer 
GIUSEPPE 
o'ABUNDO I Tyne Valparaiso 1 85 Gesamtreisedauer 
CRAIGMORE GB Cardiff Pisagua 1 65 Gesamtreisedauer 
ALSTERKAMP D lquique Hamburg 98 Gesamtreisedauer 
BILLE D Tocopilla Falmouth 1 08 Gesamtrei sedauer 
D.H. WÄTJEI\ D Port Talbot Pisagua 1 1 6 Gesamtreisedauer 
EMILIE D Shields Portland Or. 1 1 7 bis Port Williams Falkland I .  
E RATO D Port Talbot Tocopilla 1 1 1  Gesamtreisedauer 
HEBE D Calera Buena Kanal f. Order 85 bis Bishop Rock 
HELlOS D Calera Caloso Nantes 98 Gesamtreisedauer 
H ERZOGIN SOPHIE 
CHARLOTTE D Bremerhaven Honolulu 75 bis Montevideo als Nothafen 
NEREIDE D Vancouver London 1 5 1  bis Bishop Rock 
PALMYRA D Hamburg Valparaiso 1 1 5 Gesamtreisedauer 
PAMELIA D Antwerpen Valparaiso 85 Gesamtreisedauer 
PARCHIM D Pisagua Kanal f. Order 89 bis  Beachy Head 
PITLOCHRY D Hamburg Talcahuano 1 03 bis Montevideo als Nothafen 
POSEN D Harnburg Valparaiso 87 Gesamtreisedauer 
TERPSICHORE D Iquique Falmouth 1 05 Gesamtreisedauer 
URANIA D Harnburg Taltal 1 08 Gesamtreisedauer 
WOGLINDE D Port Talbot Valparaiso 1 03 Gesamtreisedauer 
muß nach den Aussagen von Alan Villiers50, der noch viele Logbücher51 auswerten konnte, 
das Durchschnittsalter der englischen Kapitäne sehr hoch gewesen sein. Denn allein 1 905 
kamen 33 von ihnen zu Tode, von denen viele im hohen Alter an Bord ihrer Schiffe ihr 
Leben beendeten. Die, die den Übergang zum Dampfer versäumt hatten, mußten ihren 
Beruf bis zum Ende ausüben. Sie hatten keinen Pensionsanspruch und oft nicht einmal 
einen Wohnsitz an Land. Ihr Schiff war ihr einziges Zuhause. Hingegen standen viele der 
deutschen Kapitäne im besten Alter, bedienten sich der wissenschaftlichen Erkenntnisse 
der Deutschen Seewarte und sahen, zumindest 1 905, in der Segelschiffahn durchaus noch 
eine Zukunft. 
Tabel le  8 
Schiffe rund Kap Hoorn im Jahr 1 88 5  (aus Lloyds Register 1 885/86) ..... Ul 00 
APOLLO E B k  1 1 58 21 5.4x35.0x20.7 1 884 W. Gray & Co. A. Schiff Elsfleth 
BEECHDALE E Bk 792 1 92.2x30.7x19.2 1 877 W. H. Potter & Co. E. E. Broornhall Liverpool 
ENID E B k  496 156.0x26.0x1 7.5 1 862 M. Pearse & Co. R. J. Swyny Liverpool 
fONTENAYE E B k  635 1 70.4x28.3x1 8.6 1 864 G.S. Moore & Co. G. L. Munro & Co. London 
GAMMA H Bk 556 153.0x29.2x1 8.7 1 865 Cox Swansea Merchant Shipowners & Co. Swansea 
GLANEUSE E B k  482 160.0x27.3x16.3 1 870 Frgs & Chantiers de Ia Meditq A.D. Bordes et fils Bordeaux 
LIMACHE E Bk 799 190.8x32.0x18.5 1 885 W. Gray & Co. » Lirnache<< Ltd. (F. H. Vaughan) Liverpool 
THALASSA (I) E B k  647 160.0x29.0x1 9.5 1 876 Reiherstieg Wachsrnuth & Krogrnann Harnburg 
Schiffe rund Kap Hoorn im Jahr 1 905 (aus Lloyds Register) 
ALC!NOUS E vs 1662 259.0x38.2x23.3 1 882 Barclay Curie & Co. A. & J.H. Carrnichael & Co. Greenock 
ALSTERKAMP 
ex fLOTOW s vs 1 860 267.6x40.0x23.0 1 892 C. Connell & Co. Act. Ges. Alster Harnburg 
AMIRAL COURBET s Bk 233 1 277.9x40.6x22.6 1 900 Chant. Nantais de Const. Mar. Soc. Anonyrna des Voiliers Nantais Nantes 
ARCHIBALD RussELL s 4MBk 2385 291 .4x43.2x24. 1  1 905 Scott's Shipbuilding & E. Co. ]. Hardie & Co. Glasgow 
ARETHUSA s vs 1 78 1  267.2x39.5x23.0 1 890 C. Connell & Co. B.  Wencke Söhne Harnburg 
ASCENSIONE 
ex MISTLEY HALL E vs 1 899 260.0x42.3x23.9 1 874 Evans E. Beralde Genua 
BAY OF BENGAL E vs 1595 260.3x39.3x23. 1  1 875 ]. Eider & Co. Beynon Shipping Co. Ld. Newport Mon 
BEACON ROCK s vs 1 9 1 7  265.5x40.0x23.0 1 892 A. Rodger ]. Cornfoot & Co. Glasgow 
BEN LEE s vs 2341 284.5x42.2x24.5 1 893 Barclay, Curie & Co. Watson Bros. Glasgow 
BERANGERE s vs 2851 282.8x44.1x22.7 1 902 Chant. & Atel. St. Nazaire Soc. De Nav. du Sud-Quest Bordeaux 
BIDSTON HILL E 4MBk 251 9  301 .6x42 . 1x24.7  1 886 T. Royden & Sons Sailing Ship Eidston Hili Co. Lirn. Liverpool 
BILLE 
ex WESTWARD Ho E B k  1254 225.5x34.9x20.9 1 884 J. Laing F.C. Brarnslöw Harnburg 
BRENDA s vs 2122 277.0x41 .0x24.0 1 891 Barclay, Curie & Co. Brendasia Ship Co. Ld. Liverpool 
B RITISH lSLES s vs 2461 308.9x43.9x24.8 1 884 ]. Reid & Co. Ship Four Winds Co. Ld. Liverpool 
CAIRNSMORE s Bk 906 199.1 x32.8x20.3 1 884 ]. Reid & Co. ]. & ]. Rae & Co. Liverpool 
CAP HORN 
ex N!THSDALE s Bk 1638 246.0x37.5x22.5 1 896 Russell & Co. C.M. Matzen Harnburg 
CASTLE HOLME E Bk 1 042 2 13.9x34.5x20.7 1 875 Bartrarn, Haswell & Co. Hine Bros Maryport 
CAVALIERE CAMPA s vs 1 780 267.3x39.4x22.8 1 889 G. Ansaldo F.S. Ciarnpa e figli Castelarnare 
CELTIC MONARCH E vs 2 1 1 9  277.3x42.5x24.2 1 884 T. Royden & Sons Celtic Monarch Ship Co. Liverpool 
COPLEY E vs 1 789 263.0x39 . 1x24. 1 1 8 8 1  W.H. Potter & Sons Actielsk. Fregatsk. Coples Rederi Nordby/Fanö 
CRAIGMORE s Vs 2001 265.2x40.0x23.6 1 895 A. Rodger & Co. Sail ing Ship Craigmore 
(Thomson, Dickie & Co.) Glasgow 
D.H. WÄTJEN s vs 2 1 85 274.0x40.7x24. 1 1 892 Bremer Schiffbau Ges. D.H. Wätjen & Co. Bremen 
DEUDRAETH CASTLE E Bk 1 824 268.6x38.2x23.3 1 886 Harland & Wolff Deudraeth Castle Ship Co. Ld. 
ex STANMORE (R. Thomas & Co.) Liverpool 
DUCHESSE DE BERRY s vs 2572 282.2x4 3 .  9x22. 7 1 902 Chant. Marit. de Bordeaux R. Guillon Nantes 
DUNKERQUE s 4MBk 3338 327.8x45.6x25.5 1 897 Laporte & Co. Am. Dom. Bordes et nls Dünkirchen 
EDMUND 
ex W!LHELM TELL s 4MBk 3076 323.0x47.2x25.2 1 89 1  Rarnage & Ferguson G.J.H. Siemers & Co. Harnburg 
EMILIE ex 
BRITISH AMBASSADOR E Vs 1 835 262.0x41 .9x23.8 1 873 Potter & Hodgkinson E.C. Schramm & Co. Bremen 
ERATO s vs 1 757 267.5x40.0x23.0 1 890 C. Connell & Co. B.  Wencke Söhne Harnburg 
FRANt;:OIS s Bk 2212 279. 1 x40.2x22.7 1 900 Atel. Chant. de Ia Loire G. Ehrenberg Le Havre 
GARSDALE E vs 1 755 261 .2x39.9x23.0 1 885 Workman, Clark & Co. Palace Shipping Co. Lim. 
ex FORT JAMES (Macvicar, Marshall & Co.) Liverpool 
GIUSEPPE o'ABUNDO s Bk 1053 2 1 5.8x34.0x 19.9 1 885 A.M'Millan & Son E.D. Abundo Neapel 
GLENBURN E vs 1 546 248.3x37.2x23. 1  1 876 Barclay, Curie &Co. R. Shankland & Co. Greenock 
GUNFORD s 4MBk 226 1 281 .6x42.3x24.6 1 892 Scott & Co. Gunford Ship Co. (F. Briggs & Co.) Glasgow 
HEBE ex VORTIGERN s 4MBk 2469 305.7x42.2x24.6 1 891  R .  Williamson & Son B.  Wencke Söhne Harnburg 
HELlOS s Bk 1 295 225.3x36.7x20.4 1 891  Flensburger Schiffbau Ges. Wachsmuth & Krogmann Hamburg 
HERZOGIN SOPHIE 
CHARLOTTE 
ex ALBERT RICKMERS s 4MBk 2581  276.3x43 . 1 x25.4 1 894 Rickmers Act. Ges. Norddeutscher Lloyd Bremen 
HILSTON E vs 2085 278. 1 x40.0x24.4 1 885 Russell & Co. Beynon Shipping Co. 
(T. Beynon & Co.) London 
KILMALLIE s Bk 1 634 245.8x37.6x22.7 1 893 Russell &Co. Kerr, Newton & Co. Glasgow 
KIRKH!LL E Bk 1 540 243.0x37. 1 x2 1 .6 1 89 1  A .  Stephen & Sons Kirkhill Ship Co. (J. Steel & Son) Liverpool 
M.E. WATSON E vs 1 7 1 8  251 .4x39. 1 x24.0 1 883 Richardson, Duck & Co. Sailing Ship M.E. Watson 
(Gracie, Beazley & Co.) Liverpool 
MAC MAI-ION s Bk 2297 275.5x40.2x22.6 1 898 Atel. & Chant. de Ia Loire Soc. Anon. des Voliers Nanrais Nantes 
NEREIDE s vs 1 805 248.6x37.7x23.9 1 890 Bremer Schiffbau Ges. Rhederei "Visurgis<< Act. Ges. Bremen ,_. 
PALMYRA s vs 1 779 261 .2x38.5x22.6 1 889 Blohm & Voss F. Laeisz Harnburg � -.{) 
PAMELIA s Bk 1 438 244.5x38 . 120.8 1 888 Biohm & Voss F. Laeisz Harnburg -0' 
PAMIR s 4MBk 3020 3 1 6.0x46.0x26.2 1 905 Biohm & Voss F. Laeisz Harnburg 0 
PAMPA s vs 1 777 259.5x40.0x22.2 1 89 1  Aet. Ges. Neptun F. Laeisz Harnburg 
PANGANI s 4MBk 3054 322.2x46.2x26.3 1 903 Joh. C. Teekienborg F. Laeisz Harnburg 
PARCHIM s vs 1 808 249.3x39.4x23.0 1 889 Joh. C. Teekienborg F. Laeisz Harnburg 
PARNASSOS s Bk 1 994 270.7x41 .2x23.3 1 894 Russell & Co. B.  Weneke Söhne Harnburg 
PASS OF KILLIECRANKIE s B k  1 746 252.6x39. 1 x22.5 1 893 R. Dunean & Co. Gibsan & Ciark Giasgow 
PAUL IsENBERG s B k  1 232 226.0x36.4x2 1 .9 1 888 C. J. Bigger J. C. Pflüger & Co. Bremen 
PENGWERN E vs 1 648 256.1 x38.2x22 .7 1 882 Russell & Co. Ship Pengwern Lim. (W. Thomas & Co.) Liverpooi 
PENRHYN CASTLE s B K  1 367 237.7x36.2x2 1 .2 1 890 C. Hili & Sons Ship Penrhyn Castle Co. 
(R. Thomas & Co.) London 
PERA s vs 1 890 256.6x39.6x22.3 1 890 Joh. C Teekienborg F. Laeisz Harnburg 
PETSCHILl s 4MBk 3055 3 1 7.0x47.0x26.2 1 903 Blohm & Voss F. Laeisz Harnburg 
PITLOCHRY s 4MBk 3088 3 1 9.5x45.2x26.5 1 894 A. Stephen & Sons F. Laeisz Harnburg 
PLUS E Bk 1254 226.6x36.0x20.6 1 885 Blohm & Voss F. Laeisz Harnburg 
POSEN ex PREUSSEN (I) S vs 1 76 1  261 .5x40.2x22.3 1 89 1  Biohm & Voss F. Laeisz Harnburg 
POT OSI s 5MBk 4026 366.3x49.7x28.5 1 895 Joh. C. Teekienborg F. Laeisz Harnburg 
PREUSSEN (II) s 5MVS 5081  407.8x53.6x27.1 1 902 Joh. C. Teekienborg F. Laeisz Harnburg 
PRINCIPALITY E 4MBk 1 75 7  258 .5x39.6x23. 1  1 885 W.Doxford & Sons Prineipality Ship Co. 
(W. Thomas & Co.) Liverpool 
RIVER lNDUS E Bk 1 056 2 1 4 . 1  x34 .8x2 1 .2 1 868 Dobie & Co. R. Ferguson & Co. Liverpooi 
SCOTTISH ISLES E vs 2046 269.0x4 1 .6x24.3 1 883 T. Royden & Sons G. Windram & Co. Liverpool 
SIXTUS ex STANMORE E B k  1 8 1 7  268.6x38.2x23.3 1 886 Harland & Wolff Et Aetieiskab C.P. Holm Nordby/Fanö 
SUSANNA s vs 1 975 1 65 .0x42.0x25.0 1 892 Biohm & Voss G.J.H. Siemers Harnburg 
SWANHILDA s 4MBk 2 1 50 273.0x42.3x24.0 1 890 A. MeMillan & Son Sailing Ship Swanhiida Co. 
(W. Lewis & Co.) Glasgow 
TERPSICHORE E vs 2025 269.0x41 .5x24.3 1 883 T. Royden & Son B.  Weneke Söhne Harnburg 
URANIA s 4MBk 3265 330.0x47.0x27.0 1 902 A. MeMillan & Son. B .  Weneke Söhne Harnburg 
VILLE DE MULHOUSE s 4MBk 3214  3 12.0x45.4x24.6 1 899 F. & C. de la Medit. Cie. des Voiiiers Havrais Le Havre 
WHITLIEBURN s vs 2006 270.0x4l .Ox23.5 1 894 C. Connell & Co. M. Carswell Q. Thomson jun.) Glasgow 
WOGLINDE ex 
LADY WENTWORTH s 4MBk 2650 295.7x45.6x25.7 1 896 Scott & Co. H .  Fölseh Harnburg 
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Anmerkungen: 
1 Aus den spärlichen Statistiken schälen sich für die Jahre vor 1 905 folgende Schiffsbewegungen heraus: 
Nach Gerhard Schott rundeten von 1 883 bis 1 892 jährlich zwischen 93 und 1 55 deutsche Segler (in bei­
den Richtungen) Kap Hoorn. Scholz schreibt, daß der Verkehr von Seglern im Jahr 1 902 von Hamburg 
um Kap Hoorn 84 und nach Hamburg um Kap Hoorn 1 45 Einheiten betragen haben soll .  
2 Knox-Johnston, S.  32. 
3 Die Bark WIELAND ( I I) der Bremer Reederei D.H. Wätjen, Baujahr 1 862 (600 NRT), soll  auf ihrer 
ersten Reise unter Kapitän F.W. Windhorst 230 Tage bis Peru gebraucht haben, wobei sie vier Monate 
vor Kap Hoorn kreuzte. 
4 Lubbock, Vol. I, S. 1 02.  
5 FAIRPLAY, 1 905, S. 7 1 5. 
6 Durchschnittliche Heuer eines Vollmatrosen auf deutschen und englischen Seglern im Jahr 1 903 nach 
Fitger, S. 1 1 9, und Scholz, S.  206-208. 
7 Scholz, S. 207. 
8 Besonders auf englischen Schiffen. 
9 Abandoned at Sea = auf See aufgegeben, foundered = gesunken, missing = verschollen. 
10 FA I R PLAY, 1 906, S. 200-20 1 ,  und 1 907, S.  337-338. 
I I  Prof. Brakelmann von der Ruhruniversität Bochum beim »Europa-Gespräch« der Hans-Böckler-Stif-
tung in Duisburg. Abgedruckt in: Solidarität. Februar 1 997, S. 8f. 
12 FA I RPLAY, 1 907, S. 348. 
13 Neue Hamburgische Börsenhalle vom 29. 12. 1 905. 
14 Neue Harnburgische Börsenhalle, ebd. 
15 Villiers, S. 34. 
16 Lloyd's Wreck Returns. 
17 Stählernes Vollschiff, erbaut 1 89 1 2  bei Bremer Schiffbau Ges. in Vegesack, 2 1 52 BRT, 275,3 x 39,4 x 
24,0 ft. 
1 8  Einen ausführlichen Bericht, der sich auf die Logbücher und Veröffentlichungen von Lloyd's stützt, 
gibt Alan Villiers in seinem Buch Kap Hoorn, S. 23-42. 
1 9  Lubbock, Vol. I ,  S. I 02; Vi l l iers, S.  72; Villiers/Picard, S.  84. 
20 Stephen of Linthouse. 
2 1  Lubbock, Vol.  I ,  S. 3 1 8-3 1 9. 
22 Becke, S. 54 3. 
23 Becke, S. 543-544. 
24 Paulus, S.  47. 
25 Kapitän Quick mit der EDWAR.D SEWALL kreuzte im Frühjahr 1 9 1 4  67 Tage vor Kap Hoorn. 
26 Nur fünf Jahre später sollte der Einhandwcltumsegler Joshua Slocum seinen »Chronometer« - einen 
alten Küchenwecker - erfolgreich mit Hilfe der » Monddistanzen« kontrollieren' 
27 71 Tage nach J ones. 
28 Siehe Villiers. 
29 Chaplin. 
30  Die genauen Daten der hier erwähnten Segelschiffe sind in den Schiffslisten a m  Ende des Beitrages auf-
geführt. 
3 1  Lubbock, Vol. li, S. 2 1 7. 
32 Chaplin, S. 233-234. 
33 Höver, S. 360. 
34 Anderson, S. 250. 
35  Villiers, S. 74f. 
36 Von den sechs Toten berichtete die Vicroria Daily Times am Samstag, dem 5. Mai  1 906. Dieser Bericht 
wurde in »Sea B reezes« abgedruckt. Da sich eine amtliche Bestätigung für die Todesfälle nicht finden 
ließ und der Zeitungsbericht auch in anderen Details fehlerhaft war, muß die Meldung mit Vorsicht 
betrachtet werden. 
37  Die nächste Ausreise nach dieser schweren Havarie führte die PITLOCHRY, diesmal mit Kapitän Rei-
mers am 1 3 . März 1 907 an Lizard vorbei. 
38 In den tabellarischen Reiseberichten ist irrtümlich 1 906 als Reisejahr angegeben. 
39 Zander, S.  1 1 - 1 2 .  
4 0  Villiers, S.  73. 
4 1  Kozian, Rahsegler Bd. I I ,  S. 57ff. 
42 Lubbock. 
43 Villiers/Picard, S.  1 30.  
44 Umgangssprachliche Bezeichnung für die Flagge der Englischen Handelsmarine. 
45 Learmont, S.  1 1 7. 
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46 Paulus, S. 50 .  
47  Lubbock. The Nitrate Clippers, S. 1 3 1 .  I n  Villiers/Picard wird eine Reisezeit von 63 Tagen genannt, 
wobei die Autoren einräumen: lt mu.st have been »land-ta-land" , not "port-to-p ort«: in which case it 
was also very good. 
48 Mittlere Dauer der Heimreisen vom Puget Sound 1 3 7, 1 Tage, längste 1 68 und die beiden kürzesten 1 03 
bzw. 1 04 Tage. 
49 Weitere Segelschiffsreisen des Jahres 1 905 sind in den tabellarischen Reiseberichten zu finden. 
50 Vi lliers . 
5 1  Gemeint sind hier die »Death Logs« .  
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A catastro p h i c  w i n t e r  i n  t h e  Cape H o rn reg ion  i n  1 90 5  
Sum mary 
Cape Horn was always a touchstone of navigat ion by sai l .  The Cape Horn winter of 
1 905  was a catastro p h i c  one ,  caus ing more than t h i rty sai l i ng s h i p s  to g ive u p  the 
batt le and h ead for the Fal k lands ,  Montevi deo o r  even Rio de J a n e i ro .  5 h i ps w h i c h  had 
managed to ro u n d  Cape Horn were forced to cal l  at the next best Ch i l ean port for 
repairs .  Seve ral capta ins  changed t h e i r  course altogether to sa i l aro u n d  the Cape of 
Good Hope,  many of them touch ing  at Capetown to stock u p  on s u p p l i es or h ave 
re pairs carried out  before conti n u i ng on t h ro u g h  the I n d ian a n d  Pac if ic oceans 
towards the i r  dest inat ions .  
The var ious sources d i sagree on the n u m b e r  of sai l s h i ps to rou n d  Cape Horn i n  
1 90 5 .  Accord i n g  to A l a n  Vi l l i e rs ,  s o m e  400 capta i n s - 200 of t h e m  sai l i ng u n d e r  the 
German flag - chose the route around Cape Horn. Rob i n  Knox-J o h n ston arrived at the 
fig u re 1 3 0  for the n u m b e r  of sai l i n g  sh ips  leav ing  Eu rope for Cape H o rn between May 
an d j uly:  s ixty-two E n g l i s h ,  t h i rty-fou r  French ,  twenty-seve n German,  fou r  lta l i a n ,  two 
Norwegian ,  one Russ ian  and one Dan i s h  s h i p .  Four sai l s h i ps w e re wrecked and 
twe nty-two cal led at ports of refuge .  l n  the Geographie des Atlantischen Ozeans, 
Schott concludes that 1 44 German sa i l sh ips  rou nded Cape Horn i n  1 90 5 .  ln h i s  book 
Hamburgs Segelschiffe J ü rgen Meye r w rites that in 1 90 5  n i n ety-two large sai l i n g  ves­
sels conveyed 5 5 0 , 000 tons of saltpetre - val ued at 1 1 1  m i l l i o n  Deutsch marks - to 
the E ibe,  which wou ld  h ave req u i red 1 84 passages around Cape Horn .  
The n u mber of s h i ps to d i sappear without a trace i n  the  wate ry w i l derness of the 
Drake Passage was certa i n ly mo re than five, and at least another five h ad to be aban­
doned by their c rews o r  stranded - their manoe uvrabi l ity red uced s i nce many of the 
crew members were u nab le  to work - as they made for ports of refu g e .  Others ,  req u i r­
i n g  costly re pairs,  w e re la id  u p  as "construct ive losses" .  Some s a i l s h i ps h e l d  out  at 
sea, strugg l i ng aga inst the  storms off Cape Horn for ag e s ,  the G e rman fu l l - r ig  s h i p  
SusANNA sett ing a lone ly  record a t  n i nety- n i n e  days. D u ring t h e  s a m e  months  and not 
far away, a l arg e n u m b e r  of s q uare-r igg ers passed Cape Horn without  d i ffic u lty, un­
not iced by h isto r iograp hy. 
ln September, 1 9 0 5  a lone,  the worst month of t hat wi nter, s ixte e n  cyc lones  passed 
south of Cape Horn. l n  add i t ion ,  the Se pte mber storms occu rred twice as fre q u ently 
o r  Iasted twice as long as  what had been the ave rage for many p reced ing  years . The 
sai l i ng  s h i ps en ro ute to San Franc isco went on to meet w i th  favo u rab le  w i n d s  and 
were thus  able to m a ke up m u c h  of the lost t ime ,  as opposed to t h e  ves s e l s  bound for 
C h i lean ports. For the h o rn eward bound s h i ps ,  the weather  cond i t i o n s  were a lso q u ite 
favou rab le ;  the Ge rman hyd rog rap h i c  office calcu lated the ave rage trave l l i n g  t ime 
from 45 "  lat i tude south  in  the Pacific Ocean to  the same latitu d e  i n  t h e  Atlant ic at  e ight 
days. 
The winter of 1 90 5  was nat u ra l ly  not the only one to cause so many d i ffi c u lt ies  to 
sa i l i ng  s h i ps .  ln 1 8 5 9 ,  1 88 5 ,  and 1 89 5  as weil as i n  1 906 and ' 0 7 ,  the weather con­
d it ions and the i r  effect o n  s h i p  traffi c were s i m i lar. 
l n  the W i nter of 1 9 0 5 ,  the  barks DEUDRAETH CASTLE and GARSDALE h a d  to be abandoned 
at sea. The s ister s h i p  of the DEUDRAETH CASTLE, SIXTUS, the bark KIRKHILL and the  fu i l ­
r igged s h i p  BIDSTON H I LL ran agro u n d .  A m o n g  the s h i ps' m asters w e re a n u mber of 
relent less men w h o  kept the i r  s h i ps off Cape Horn unt i l  they w e re fi na l ly able to "take 
the corner."  lt took t h e  German sai l s h i ps URANIA ( I I )  and ERATO ( I I )  t h i rty-th ree d ays each 
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to sa i l  a round the Horn ;  the  Dan i s h  c l i pper  COPLEY tacked for forty-two days south  of 
the Cape and the E n g l i s h  CELTIC MONARCH spent seve nty-fo u r  d ays off i ts  coast. Led by 
Capta i n  Ch rist ian S imons j ü rg e n s ,  the  fu l l -r igged stee l vessel  SuSANNA owned by G .j . H . 
S i e me rs & Co. ac h i eved a negative record of n i nety- n i ne days , neve r outdone by an­
oth e r  sai l i n g  s h i p. The E n g l i s h  BRITISH ISLES u nder  Capta i n james Platt Barker was hardly 
m ore fortu nate than the  SuSANNA altho u g h  it spent "on ly" seventy-two d ays off the 
Horn .  Four men d ied  on the  BRITISH ISLES. 
The fu l l - r ig  s h i ps BEACON RocK, EMILIE ,  M . E. WATSON and the fou r- masted bark GuNFORD 
as we i l  as the barks CAP H oRN and PAUL lsENBERG cal led at Port Stan l ey on the Falk land 
ls lands . The bark PARNAssos h ad a lso  s h aped her  course for Stan ley but  had to capitu­
late to the d i fficu lt entry and head for Mo ntevideo.  The PARNASsos d ragged h e rse lf  to 
Mo ntevideo,  where the badly damaged Lae i s z  s h i p  PITLOCHRY a lso appeared . Eve n the 
trai n i n g  s h i p  of the  Nord de utscher  Lloyd , the  H ERZOGIN SoPHIE CHARLOTTE, was forced to 
turn back at Cape Horn and s ou g ht refuge in Montevideo for the re pa ir  of her severe 
damages.  The barks PENRHYN CASTLE, KILMALLIE, RIVER I NDUS and FRAN<;:OIS and the  fu l l ­
r iggers PENGWERN and SCOTTISH ISLES completed the I i st of damaged vesse ls .  T h e  fo u r­
masted bark SwANHILDA, dest i ned for Coq u i m bo, cal led at R io  d e  Jane i ro as a p o rt of 
refu ge 1 3 6  days after leav i n g  the Clyde.  
The wo rst fates of a l l  were p robably suffered by the sa i l ing s h i p s  w h i ch h ave n ever 
been heard of s i nce.  Nobody knows where t hey sank, whether  i t  was al l  ove r very 
q u ic kly or whether s u rvivors s pent  h o u rs or days i n  l ife boats, batt l i n g  ag a inst  an in ­
escapable e n d .  The s h i ps reg i stered as m i ss ing  were the fu l l -rig ged i ro n  BAY OF BENGAL, 
w h i c h  d i sap peared on its way from Card i ff to Taltal and the h orn eward bound sai l i n g  
s h i ps G LENBURN (en route from San Francisco to Live rpool) ,  ALCINOUS (Lobos d 'Afu e ra to 
Antwerp) and PRINCIPALITY, Ca pta i n  j o h n  Parry U u n i n  to Rotterd am) . After  the French  
DucHESSE DE BERRY, " the  sh ip  w h i c h  fai l ed to take the corne r, "  h ad tacked i n  vai n  off Cape 
Horn against westerly w i n d s  for s i x  weeks,  her  captai n dec ided to h ead ara u nd the 
Cape of Good Hope.  This  was a I onger ro ute but a lso a more p ro m i s i n g  one i n  view of 
the p reva i l i n g weather  cond i t ions .  On N ove mber 2 ,  1 90 5 ,  1 9 5  days fo l l ow i n g  de par­
t u re from Swansea, t h i s  steel  fu l l - ri g g e r  fi na l ly moored i n  San Francisco;  it was h e r  
second j o u rney. The Fre n c h  sai l s h i ps MAC MAHON a n d  AMIRAL CouRSET both recorded 
extreme ly long trave l l i ng t i m es to San Francisco,  2 1  2 and 1 9 5  days res pectively. The 
Eng l i s h  WHITLIEBURN and CELTIC MONARCH bare ly topped them with 1 8 5 days . Capta i n 
James S. Learmont,  on the  othe r hand , sa i led h i s  BRENDA from H a rn b u rg to H o n o l u l u  i n  
just  1 2 7  days. 
The exact dest i nation of many o f  the s h i ps sa i l i n g  from Port Tal bot to the west 
coast h as never been determ i n e d .  The i ro n  fu l l - r igged s h i p  H ILSTON sa i led 1 4 3 d ays 
from Port Talbot to a west-coast port ,  the steel fu l l -r igg e r  BEN LEE was en ro ute fo r 1 3 9 
days, it took the ltal ian fu l l - r i gged CAVALIERE CIAMPA 1 3 5 d ays and h e r  com patriot G lu­
SEPPE D'ABUNDO 1 8 5 d ays to travel from Tyne to Val paraiso.  The steel fu l l -ri g g e r  CRAIG­
MORE sa i led from Card iff to P i sag u a  in 1 6 5 days, w h i l e  the fou r-masted bark EDM UND 
rou nded Cape H o rn in Au g u st-September, arr iving in l q u i q ue after a 1 54-d ay j o u rney. 
Probably the smal lest s h i p  to pass the  Horn i n  1 90 5  was the  Live rpoo l bark CAIRNS­
MORE, measu red at 906 g . r. t .  Captai n  E. Evans sai led her from h e r  home p o rt to Tal ­
cahuano i n  1 3 8  days . lt  took the stee l  fou r-masted bark WoGLINDE 1 04 days to travel 
from Port Tal bot to Va l paraiso.  Eng land's last newly constructed fou r-masted bark, the  
ARCH IBALD RuSSELL, d ro p ped h e r  anchor i n  the roads of  l q u i q ue fol lowing a long j o u rney 
of 1 0 3 days.  Two men deserted the  s h i p  after its arrival and one d i ed o f ty p h u s  i n  the  
hos pita l .  T h e re was u n rest among t h e  c rew and a near- m ut i ny when the  cargo o f  coal 
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was to be d i scharged .  The Ge rman sai l s h i ps PARCHIM and PAM ELIA a re know n  to have 
had good jou rneys to Va l pa ra i s o .  
A n u m be r  o f  s h i ps trave l led q u ite s peedi ly :  T h e  French fo u r-masted b a r k  DuNKERQUE 
( I I )  made the journey from Port Tal bot to l q u i q u e  in j u st 67 days . Also worth ment io­
n i n g  i n  th is  context a re a few of the German sai l i n g  s h i p s :  The steel  fu l l -r ig ger  POSEN 
ex PREUSSEN sai led from Lizard to Val paraiso i n  74 days, and the five-masted fu l l - rigged 
PREUSSEN jou rneyed from Lizard to l q u i q u e  twice in 1 90 5 ,  m a k i n g  the excel lent ti mes 
of 79 and 71 days res pective ly. The s pectru m of ret u rn jou rneys was q u ite wide, and 
the average time req u i red from l q u iq u e  to Li zard was 92.8 d ays .  The five-masted bark 
POTOSI accom p l ished the tr i p in 57 days, the TERPSICHORE ( I I )  in  1 04 .  
The question re m a i n s  a s  t o  why many sai l i n g  s h i ps ,  part ic u l ar ly the Eng l i s h  ones,  
suffered such d ifficu l t ies  off Cape H o rn w h i le others had g ood , some eve n particu­
lar ly fast, journeys.  The reaso n s  a re q u ite d iverse. The i n d iv idua l  weather cond it ions 
were one determ i n i n g  factor. l n  a storm, the condit ion of the r u n n i n g  and sta n d i n g  
g e a r  was o f  part icu lar  s i g n ificance.  S h i ps be lang i n g  t o  Lae isz a n d  Bordes  h a d  no pro­
b l e m s .  The i r  companies  were wel l -coord i n ated operat ions w h i c h  p la n ned i nto the 
fut u re .  They could afford to mainta in  t h e i r  vessels  carefu l l y, and any I osses caused by 
the m i sfortunate jou rney of o n e  s h i p  cou ld  be com pensated for by p rofits gai ned on 
another s h i p .  ln France the p re m i u m  l aws p layed an i m portant ro l e .  The Eng l i s h  one­
ship compa n ies  were in a co m pletely d iffe rent posit ion;  each loss- i n c u r r i n g  voyage 
cou ld  Iead to the col lapse of the e nt i re enterpr ise .  Und er  s u c h  c i rc u mstances money 
was often saved in the wro n g  p laces .  
l n  extremely bad weather cond i t ions ,  poorly stowed cargo c o u l d  Iead t o  a s h i p's 
downfa l L  Natu ral ly the age and construct i o n  of the s h i p  a lso p l ayed a maj o r  ro le ;  i n  
t h i s  res pect France and Germany were again  fortu n ate, a s  they d i s posed o f  s h i ps bu i l t  
for ro ugh weather. And fina l ly, the h u man factor m u st not  be i g n o re d .  Eng land 's sea­
go ing  tradit ion had lang been on a dow nward tre n d ;  the q ual ity of the c rews had de­
c l i ned cons iderably. Desert i o n  was so common p lace that the e n t i re crew m i ght 
change several t i mes d u ri n g  a s i n g l e  voyag e .  Accord i ng to Alan V i l l i e rs ,  who was able 
to i nte rpret a I arge n u m be r  of log books,  the ave rage age of the E n g l i s h  capta i n s  m u st 
have been q u ite h i g h .  l n  1 90 5  a lone ,  t h i rty-three of them met the i r  e n d s ,  many dy ing 
as  old men on board the i r  s h i ps .  Those who fai l ed to  make the tran s it i o n  to  the 
steam s h i p  had no c l a i m  to a p e n s i o n ,  n o  re s i dence on land - t h e i r  s h i p  was t h e i r  o n ly 
home - and no choice but to p ractice the i r  p rofess ion u n t i l  deat h .  l n  co ntrast, many 
German capta ins  were in t h e i r  pr ime and had the sc ient ific fi n d i n g s  of the German 
hydrograph ic  offi ce at t h e i r  d i s posal ;  in 1 90 5  they st i l l  saw a fut u re i n  n avi g at i o n  by 
sai l .  
U n  h iver catastro p h i q u e  d eva nt  l e  c a p  H o r n  e n  1 90 5  
Resurne 
Le cap Horn a touj o u rs ete Ia  p i e r re d'achoppement de Ia  navigat i o n  a voi le .  L'h iver d u  
cap Horn e n  1 90 5  s e  reve l a  etre u n  h iver catastro p h i q u e :  p l u s  d e  3 0  m a r i n s  perd i rent 
le  com bat contre le  cap H o rn et d u rent  reb rousser chem i n ,  c h o i s i r  les  Fal k land ,  Mon­
tevi deo ou b ien meme R io  de J a n e i ro comme port de seco u rs .  D'autres mar i n s ,  ayant 
re uss i  a contourner le  cap fu re n t  fo rces d 'e ntrer dans le  p l u s  p roe h e  p o rt C h i l ien  afi n 
d e  proceder  aux re parat ions n ecessa i res .  Certa i n s  capita ines  aband o n n e re nt, rebro-
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ussere nt che m i n  et conto u r n e rent le cap d e  Bonne Esperan ce,  afi n d'atte i n d re l e u r  but 
par I 'Ocean i n d ie n  o u  le  Pacifi q u e ,  rejo ig nant toutefo i s  l e  port d u  Cap pour  se ravi ­
tai l l e r  ou effectuer auss i  des  reparati o n s .  
Les don nees des d iffe re nts aute u rs e t  stat ist iques concernant le  n o m b re d e  vo i l i e rs 
q u i  auraient contourne le cap Horn e n  1 90 5  d ive rgent .  Alan Vi l l i e rs rapporte q u 'envi­
ron 400 vo i l iers - dont 200 sous pav i l lon  al lemand - cho i s i re nt Ia  ro ute d u  cap Horn .  
Rob i n  Knox-Johnston com pta au nom b re de 1 3 0  les vo i l i e rs qu i  p ri re nt Ia  d i rect ion du  
cap depu is  I ' Eu rope , e ntre les  mois  d e  mai  et j u i l let. Parm i eu x , so ixante-d eu x 
bateaux ang la is ,  trente-q uatre fran<;:ais ,  v i ngt-sept a l l emands ,  q uatre ital i e n s , deux 
norveg i e n s ,  u n  russe et u n  dano is .  Quatre vo i l i e rs cou l e rent  et v i ngt-d e u x  d u re n t  
rejo i ndre un port de secou rs .  Pour l 'an nee 1 90 5 ,  Schott ca lcu la  dans  Ia  Geograph ie  de 
l 'ocean Atlant ique q ue cent quara nte-q uatre voi l i e rs a l lemands  doub lerent  le  cap 
Horn.  J ü rgen M eyer ecr it  dans son I ivre «Les grands vo i l ie rs d e  Hambourg» q u 'en 
1 90 5 ,  q u atre-v i ngt-douze g rands voi l iers tran s po rterent  5 5 0 00 0  tonnes de sal petre 
d 'une  valeu r de 1 1 1  m i l l i a rd s  de marks ve rs I 'E ibe ,  ce q u i  i m p l i q u e  cent q uatre-vingt­
q u atre passages du cap H o r n .  
M a i s  c e  fu re n t  p l u s  d e  c i nq n avi res q u i  d i s parurent s a n s  l a i s s e r  d e  trace dans  l e  
desert mar it ime de I a  ro ute d e  Drake.  C i n q  vo i l i e rs au moins  d u rent  etre abandonnes 
par l e u r  e q u i page ou s 'echo u e rent a l 'entree d u  port de secours  e n  ra ison d u  m a n q ue 
d 'hommes capables d e  trava i l l e r, ce q u i  red u isa it  ai n s i  les pos s i b i l i tes d e  manoeuvre .  
D'autres d u rent  etre ret i res d u  trafic e n  raison d e  frai s  de reparat ion t ro p  e leve s ,  et 
cons ideres comme «perte con structive». Certa i n s  vo i l i ers ti n rent  Ia  m e r  et se batt i re nt 
u n e  eternite contre l e s  tem petes devant le cap Horn .  Le n av i re a Voi les  carrees a l le­
mand , le SusANNA,  det int  l ' un ique  record negat if  avec q uatre-vi ngt-d ix-neuf  j ou rs . 
l ndependamment d e  tout ceci ,  d e  nom breux voi l i e rs a vo i les  carrees re uss i re nt au 
cou rs de ces mois - la  a contourner l e  cap Horn ,  sans p o u r  autant entrer  dans l ' h i stoi re . 
R ien  q u 'en septe m bre 1 90 5 ,  le m o i s  le p lus  te rr ib le de cet h iver- la ,  se ize cyc lones 
passerent au s u d  d u  cap Horn . De s u rcrolt , ces tem petes furent d e u x  foi s  p l u s nom­
breuses ou d u re rent  deux fo i s  p lus longte m p s  q u 'en moye n n e  d e p u i s  d e  longues  
a n nees.  Les  vo i l i ers se d i r igeant ve rs San  Franc i sco re n contre rent  des  vents favor­
ables d u rant le reste du voyage, ce q u i  l eur  permit  de rattraper q ue l q ues jours ,  e n  
compara ison des  bateau x  d on t  Ia  dest i n ation etait des  ports c h i l i e n s .  
Les voi l iers q u i  re ntra ient ,  p a r  contre,  p u re nt p rofite r d ' u n e  m eteo favo rable, e t  
l 'observatoi re marit i me a l l e m and calcula p o u r  c e s  vo i l i e rs h u it j o u rs e n  moye n n e  
pour  atte i n d re l e  4 5 e m e  d e g re d e  l at i tude dans  l 'ocean Atlant ique d e p u i s  Ia  m e m e  
lat itude d a n s  l 'ocean Paci fi q u e .  
L' h iver 1 90 5  n e  fut pas,  b i e n  e ntendu , le s e u l  a d o n n e r  d u  fi l a retord re a Ia  m ari n e  
a v o i l e .  D a n s  les a n n ees 1 8 5 9 ,  1 8 8 5 , 1 89 5  a i n s i  q u'en 1 906 et 1 90 7 ,  I a  S ituatio n  
m eteorol og ique et s e s  conseq uences p o u r  Ia  n avigation fu re nt semblab les .  
Les  troi s-mats e n  fer DEUDRAETH CASTLE et GARSDALE d u re nt etre abandonnes  e n  mer  
au cours  de l 'h ive r 1 90 5 .  Le SIXTUS, bateau j u meau d u  DEUDRAETH CASTLE, a i n s i  q u e  l e  
tro is -mats KIRKHILL et l e  BIDSTON H I LL, a voi l e s  carrees s 'echouerent .  Parm i les  conduc­
teurs de navires se trouva ient  u n  g rand nom bre de capita i nes  inflex ib les  q u i  garda i ­
e nt leur  bateau d evant l e  cap Horn  jusq u'a ce q u ' i l s  arr ivent e nfi n a te n i r  l e  cap.  Les 
vo i l i e rs a l lemands U RANIA ( I I )  et ERATO ( I I )  nav iguere nt chacun trente-tro i s  j o u rs aux 
a lentours d u  cap, tand i s  q u e  le  c l i pper  danois  CoPLEY cro i sait  pendant quara nte-d eux 
j o u rs au sud d u  cap et le CELTIC MoNARCH, u n  nav i re a n g l a i s ,  passa  m e m e  soixante-qua­
torze j o u rs devant le cap Horn.  Le SusANNA, u n  navi re e n  acier a vo i les  carrees d u  chan­
t ier  G .j . H .  S iemers & Cie,  ayant pour capita i n e  Ch rist ian S i m o n s  J ü rg e n s ,  det i nt le 
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record negatif  de q u atre-vi ngt-d ix-neuf  j o u rs ,  record q u i  ne fut jamais  d e passe par 
a u c u n  vo i l i e r. Le BRITISH ISLES ang la is ,  avec p o u r  capita ine  James P latt Barker n 'eOt  pas 
p l u s  de c hance que Je  SusANNA, m e m e  s ' i l  ne  passa que soixante-douze j o u rs devant Je 
cap.  Mais i l  avait q u atre morts a d e plore r. 
Les navi res  a vo i les  carrees BEACON RocK, EMILIE, M . E. WATSON et Je q uatre-mäts GuN­
FORD, a i n s i  q ue les trois-mäts CAP H oRN et PAUL ISENBERG d u rent rej o i n d re J e  port de Stan­
ley s u r  les lies Fal k land.  Le tro is -mäts PARNAssos tenta de rejo indre l u i  a u s s i  Je  port de 
Stan ley, ma is  i l dut y re noncer en raison de l 'entree d i ffic i le  et cont i n ua sa route vers 
Montevideo.  Le PARNASSOS com me il a d ej a  ete evoq ue p lus  haut ,  se  traln a j u s q u'a Mon­
tev ideo,  a ins i  q u e  Je voi l i e r  tres avar ie  d e  Laiesz ,  Je  PITLOCHRY. Meme Je  bateau-ecole de 
I a  N o rd d e utsche Ll oyd , Je  H ERZOGIN SOPH I E  CHARLOTIE se v i t  force d e  re brousser  chemin 
devant Je  cap et  d ut fai re esca le  dans  Je  port d e  Montevi deo po u r  y reparer ses J o u r­
des  avar ies .  Le s trois-mats PENRHYN (ASTLE, KILMALLIE, RIVER I NDUS, FRAN<;:OIS a i n s i  q u e  Jes 
nav i res  a vo i les carrees PENGWERN et Scon1sH lsLES comp leterent Ia  I i ste des  navires ava­
r ies .  Le q uatre-mäts barq ue SwANHILDA q u i  etait parti de Ja C lyde et q u i  au rait du rejo in­
d re Coq u i m bo, se retrouva apres cent t re n te-s ix  jours dans Je  port d e  R io  de Jane i ro .  
L e  sort Je  p lus  terri ble fut devo l u  a u x  voi l iers  q u i  o n t  d i s paru d e p u i s  l o r s .  Personne 
ne con nalt Je  l ieu de leur naufrag e ,  personne ne peut d i re si  ce la s 'est p ro d u i t  tres vite 
ou bien s i  des re scapes se sont battus des j o u rs d u rant contre l ' i nevitab l e .  Egalement 
« posted miss ing» ,  Je  vo i l i e r  en fe r a vo i l es  carrees BAY OF BENGAL q u i  se trouvait en 
route depuis  Card iff pour  Taltal ,  tout c o m m e  I es  voi l i ers s u ivants ,  c hacun  d'e ntre eux 
etant  sur  Ia  raute d u  retour :  GLENBURN de San Franci sco vers  Live rpoo l ,  ALCINous de 
Lobos d 'Afuera vers Anvers et J e  PRINCIPALITY, sous les ord res du capita i n e  J o h n  Parry, 
d e j u n i n  ve rs Rotterdam.  Ayant cro i se en vain d u rant s i x  semaines  d evant Je  cap Horn ,  
le  cap i ta ine  d u  DucHESSE ou  BERRY, l e  bateau qu i  ne savait pas  ten i r  le  cap,  se dec ida a 
c h o i s i r  Ia raute Ia p lus  longue mais  a u s s i  I a  p l u s  sOre en rai s o n  d e s  cond it ions 
meteorolog i q ues et passa par J e  cap d e  Bonne Esperance. Le 2 n ove m b re 1 9 0 5 ,  a p res 
u n  voyage de 1 9 5  j o u rs d e p u i s  Swansea, J e  navi re en acier a vo i l es  carree s ,  q u i  se 
trouvait a son deux ieme voyage d e  reto u r, j eta l 'ancre a San Fran c isco .  Les deux navi­
res fran<;:ais  MAc MAHON et AMIRAL CouRBET se p rofilerent avec un voyage extre mement 
long vers San Francisco,  Je  p re m i e r  d e  2 1 2  j o u rs et  J e  second de 1 9 5 j o u rs .  Les angla is  
WHITLIEBURN et  Je  CELTIC MoNARCH ne s 'en t i rerent g u e re mieux ,  avec une d u re e  d e  1 8 5 
j o u rs .  Le capitai ne James S .  Learmont effectua avec son BRENDA u n e  banne trave rsee 
de 1 2 7 j o u rs ,  d e p u i s  Hambourg vers H o no l u l u .  
L a  desti nation p rec ise de certa ins  voi l i e rs q u i  navig u e rent d e  Port Talbot vers I a  
cöte ouest  n 'est pas con n u e .  Le nav i re e n  fe r a voi les carrees H I LSTON navi g u a  1 4 3 
j o u rs de Port Talbot vers u n  port d e  Ia cöte o u est,  Je nav i re e n  ac ier  a vo i les  carrees 
BEN LEE passa 1 39 j o u rs en ro ute,  les navi re s  ital iens ,  Je  CAVALIERE CIAMPA, a vo i les 
carrees et Je  GIUSEPPE D 'AsuNoo necess iterent  res pectivement 1 3 5  et 1 8 5 j o u rs d e  Tyne 
a Val parai so .  Le navi re en acier a Vo i l e s  carrees (RAIGMORE navi g u a  pendant 1 6 5 de 
Card i ff a P isagua,  Je q u atre-mäts barq u e  EDMUND contourna Je  cap H o rn en aoOt/se p­
tembre et arriva apres 1 54 jours  de voyage a l q u i q ue. Le p l u s  petit d e s  nav i res a 
d o u b l e r  Je cap Horn e n  1 90 5  est p robablement Je trois-mäts barq u e  CAIRNSMORE e n  p ro­
venance de Live rpool avec u n  ton nage brut de 906 tonneaux.  Le cap i ta i n e  E. Evan s  Je  
cond u i s i t  en 1 3 8 j o u rs de son p o rt d 'attache j u sq u'a Tal cahuano.  Le navi re e n  ac ier  
PALMYRA, ve n u  de Hambourg ,  j eta l 'an cre a u  bout de 1 1  5 j o u rs a Val para iso .  L'ARCHIBALD 
RussELL, Ia dern i e re construct ion ang la i se  en tant q u e  q uatre- mäts,  j eta J 'ancre apres 
u n  long voyage d e  1 0 3  jours dans Je c hant ier  naval d ' lqu ique .  D e u x  h o m m e s  d 'equ i ­
page deserterent a l 'arrivee d u  nav i re et u n  mau rOt du typ h u s  a l ' h ö p ita l .  La  tens ion 
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a u s e i n  de l 'eq u i page etait g rande et u n e  m ut i ne ri e  se serait p resq ue p rodu ite lorsq u ' i l  
d ut decharger  Ia  cargaison de charbo n .  D e s  vo i l i ers a l lemands PARCHI M et PAM ELIA on 
connalt auss i  de bonnes  trave rsees .  
Le q uatre- mäts barq u e  franc;:ais DuNKERQU E ( I I )  re uss i t  des voyages rapides avec une 
traversee de 6 7  j o u rs d e Port Talbot ve rs l q u i q u e .  Parm i les g ra n d s  voi l i ers a l lemands , 
i l  faut ment ion n e r  les n av i res su ivants: le PosEN, ex PREUSSEN , n av i re en acier, a voi l es 
carrees , avec 74 j o u rs d e  L izard a Va l paraiso, l e  c i n q-mäts a VO i l e s  carrees PREUSSEN 
n avi g u a  cette a n nee- la d e u x  fois vers l q u i q u e .  79,  7 1  jours eta ient  les  d u rees les pl us  
pe rfo rmantes d e  L izard a lq u ique . Po u r  les  retou r s ,  l e  s pectre e n  est tres  vari e .  La 
d u ree moye n ne d u  voyag e de lqu ique  vers  L izard etait d 'e nvi ro n  92 , 8  jours .  Le  c i nq­
mäts POTOSI necess ita 57 j o u rs ,  le TERPSICHORE ( I I )  1 04 . 
En fi n de cam pte reste Ia q uesti o n ,  pourquoi  certa i n s  g rands  vo i l i e rs ,  en part icu l i er  
les ang la is ,  so uffri rent a ce po int devant le  cap Horn , tand i s  q u e  d 'autres  effectuaient  
de bonnes , et meme rap ides ,  trave rsees . Les ra isons e n  sont m u lt ip les .  En p re m i e r  
l i eu , Ia  S ituation m eteorol og ique  i n d iv i d u e l l e  eta i t  d eterm i n ante.  P a r  tem pete, Ia  Sau­
vegarde du fret joue un r61e  i m portant. Les vo i l i e rs de Lae isz  et Bordes n'avaient 
aucun p robl e m e .  Le u rs c h anti ers etaient des  e ntrep r ises r6dees q u i  p lan ifia i t  auss i  le 
fut u r. E l les  pouva i e n t  se permettre une m i n ut ieuse conservati on et les  pertes ,  occa­
s ion nees par l ' u n  de l e u rs vo i l i ers , etaient rattrappees par les ga ins  d ' u n  autre nav i re .  
Encore q u'e n  France,  Ia  lo i  des pr imes jouait  u n  r61e non neg l igeab le .  Par  contre , e n  
Ang lete rre, po u r  I es  chant iers avec u n  seu l  n avire,  chaq u e  voyag e avec pertes pouvait 
se so lder  par Ia  fe rmeture de l 'entrepr ise .  La, dans certai ns  cas, o n  a parfo i s  eparg ne 
a mo rt. Une carga ison  mal  arri mee conj u guee a des cond i t ions  m eteorolog i q u es 
extremes pouva ient b i e n  entendu etre fatales a un n av i re .  Nat u re l l e ment ,  l 'äge et le 
type de construct ion  du vo i l i e r jouaient un g rand r61e et a no uveau Ia  France et I 'AI­
Iemag n e , avec l e u rs vo i l i e rs construits po u r l e  g ros temps ava ient  le  vent e n  poupe.  
Le facteur  h u mai n ,  enfi n ,  n e  doit pas etre o u b l i e .  La auss i ,  Ia  n avigat ion a vo i l e  
anglai se , d o n t  l e  dec l i n  s 'amorc;:ait deja d e p u i s  p l u s ie u rs a n n ees ,  se p rofi la i t  n egati­
ve ment .  La q ual ite des  e q u i pages avait beaucoup ba isse .  Les desert i o n s  eta ient  a ! 'or­
d re du j ou r, et i l n 'etait pas rare q u'au cours d ' u n  meme voyage , I es effectifs e n  hom­
mes d'eq u i page qu i  se s u ccedaient sur  le bateau so ient  m u lt i p l i es .  D'apres les decla­
rat ions d'Aian Vi l lers , q u i  put encore etud i er de n o m b re u x  l ivres de bord,  Ia  moye n n e  
d 'äge des capitai nes  ang la i s  etait tres e levee. R ien  q u'en 1 90 5 ,  tre nte-troi s  d'entre 
e u x  trouve re nt Ia m o rt,  pour  bon nom bre d'e ntre e u x  a u n  äge avance ,  a bord de l e u r  
n av i re .  C e u x  q u i  n 'avaient  p a s  p r i s  e n  compte l e s  chan g e ments d u s  a l ' i ntrod uct ion 
d e  Ia vape u r  devaient  faire leur metier j u sq u'au bout,  n 'ayan t  aucun d ro i t  a une 
retraite et etant souvent sans domici le  a terre, leur nav i re ayant ete leur seu l  foye r. En 
compara ison ,  de nom b re u x  capitai nes a l lemands  etaient a Ia  fleur d e  l 'äge et p rofi­
ta ie nt des connai ssances sc ient ifiques de l 'observato ire mar i t ime a l lemand ,  et voyai­
e nt e ncore dans  Ia n av i g at ion  a voi le ,  en tous cas en 1 90 5 ,  un ave n i r. 
